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ACGTIUNI DE RESTRUCTURARE
SI1 MODERNIZARE A
ADMINISTRATIEI NATIONALE A DRUMURILOR

GENERALITATI

Este bine cunoscut cd nu existd activitate economico-sociald,
care s nu necesite transporturi de marfuri gi calatori.

Transportuf in general si cel rutier in special, participd la toate
activitdtile umane, fiind un sector productiv in economia de piatd,
cu participare de aproximativ 15% in produsul national brut.

in Romania vor fi necesare investitii considerabile in constructia
de drumuri noi, in reabilitarea si intretinerea retelei de drumuri. in
prezent, Guvernul cautd noi fonduri pentru aceste investiii, in scopul
de a da o intrebuintare mai eficientd a resurselor limitate si de a
imbunatiti calitatea lucrdrilor, serviciilor si proiectelor de drumuri.
Acest lucru se poate obtine prin crearea unei piete deschise a
constructiei gi intretinerii drumurilor.

Programul de eficientizare a activitdtilor operationale si de
modernizare a Administratiei Nationale a Drumurilor face parte din
strategia globald de restructurare si dezvoltare a AND si are ca scop
sustinerea realizarii unei piete deschise a lucrdrilor de constructie,
reparatii i intretinere a drumurilor, promovarea initiativei private si
antreprenoriale in domeniu.

In acest proces, o primd etapd este restructurarea A.N.D., prin
desprinderea activitdtilor de ntretinere periodicd si reparatii a
drumurilor nationale §i modernizarea capacitdtilor Administratiei
Nationale a Drumurilor, in ceea ce priveste cadrul normativ,
planificarea si administrarea retelei rutiere.

OBIECTIVELE STRATEGICE

Scopul restructurdrii Administratiei Nationale a Drumurilor, la
nivel central si regional, constd in separarea activittii de intretinere
periodica de cea curentd. Obiectivele strategice urmdrite sunt bazate
pe intrarea acestei activitdti in regim concurential gi includ:

Q mbunététirea calitatii lucrdrilor si serviciilor;

Q asigurarea unei mai eficiente utilizari a fondurilor, prin
reducerea costurilor unitare;

Q cresterea flexibilitatii i promptitudinii in asigurarea serviciilor;

O cresterea volumului de lucrdri realizate din fondurile alocate.

Aceste obiective se pot obtine prin crearea unei piete competi-
tive de lucrdri si servicii. Pentru realizarea obiectivelor, competitia
va contribui prin:

0 punerea accentului pe activitati cheie;

0 introducerea de noi tehnologii i metode de lucru;

Q atragerea de investitii;

Q reducerea costurilor si ridicarea calittii.

Ca o etapd de tranzitie, se are in vedere formarea de Antreprize
de Drumuri si Poduri, cu trecerea acestora la executia pe baza de
contracte. Progresele deja inregistrate si programul pentru acest
proiect se incadreazd, in mare mdsurd, in directia programului de
restructurare stabilit.

PROGRAMUL DE ACTIUNE PE PERIOADA
1997 - 2001

Separarea activitdilor de intretinere periodica, la nivelul
Regionalelor, va avea un impact asupra organizarii §i restructurdrii
aparatului central al AND.

Programul de separare a activitafii de intrefinere periodicd a

drumurilor $i de modernizare a AND pe perioada 1997 - 2001,
aprobat de Ministerul Transporturilor, prevede, pentru separarea
activitatii de Tntretinere periodicd urmatoarele:

Q crearea de Antreprize sitransformarea lor in Societ#ti comerciale;

Q asocieri cu alti agenti economici de profil;

Q executarea de lucrdri prin scoatere la concurs.

Infintarea de antreprize se face pe baza unor studiide organizare
aprofundate, care sunt analizate §i aprobate de Consiliul de
Administratie al Administratiei Nationale a Drumurilor.

In ceea ce privegte asocierea cu al{i agenti economici de profil,
Directiile Regionale de Drumuri i Poduri urmeazd sa facd propuneri
bazate pe amplasareain teritoriu a lucrdrilor programate a se realiza
si pe volumul acestora.

Pentru a avea un cadru unitar al activitdti AND privind separarea
ntretinerii periodice, s-a stabilit in Consiliul de Administratie,
programul credrii Societdtilor comerciale, astfel:

0 Antrepriza de Drumuri §i Poduri Cluj, la data de 1 aprilie 1997
(obiectiv deja realizat);

O Antreprizele de Drumuri $i Poduri Bragov i Constanta, la data
de 1 iulie 1997;

O Antreprizele de Drumuri i Poduri Craiova $i Timigoara, la
data de 1 ianuarie 1998.

Q Antreprizele de Drumuri $i Poduri Bucuresti gi lagi vor prezenta,
pand la 30 iunie 1997, un program de desprindere a antreprizelor §i
de creare de asocieri, pe baza unuiplan de afaceri concret gi eficient.
Termenul de restructurare pentru ADP lasi §i Bucuregsti este Ia finele
anului 1998.

In cadrul acestui program, se are in vedere capabilitatea de a
exploata si de a intretine instalatiile si utilajele din dotare, ce va fide o
importanid strategicad pentru noua societate comerciald. In prezent,
Sectia de Utilaje si Transport din cadrul fiecdrei Regionale, realizeazd
aproximativ 80% din intretinerea echipamentelor $i autovehiculelor ce
apartin antreprizelor de drumuri gi poduri, restul de 20% fiind executate
n atelierele sectiilor; de aceea, se recomanda ca SUT-ul si fie inclus
in ADP si separat de Regionald, odata cu acesta. De altfel, in planul de
afaceri al antreprizei nou create, se are in vedere eficientizarea SUT-
ului, prin realizarea de contracte in termeni comerciali §i cu ali clienti.

Este esential catoate contractele necesare cu noua antrepriz& s fie
operationale chiar din momentul separdrii. Separarea se poate realiza
numai cand existd un angajament contractual intre DRDP si Antrepriza.

Se apreciazi cd pana in anul 2001 va fi posibild trecerea in regim
concurential a unei pari din intretinerea curentd, prin scoaterea la
concurs a unor activitdti distincte (ex. semnalizarea orizontald /
verticald, intretinerea plantatiilor, ntretinerea pe timp de iarnd etc.).

O planificare calendaristicd a implementdrii acestor schimbari

este prezentatd in tabelul 1.

MANAGEMENTUL SCHIMBARI! $I PROCESUL
DECIZIONAL iN ADMINISTRAREA DRUMURILOR

La nivelul AND existd un proces bine definit de identificare a
necesitdtilor, de alocare a bugetului i de planificare a lucrarilor de
intretinere a drumurilor si podurilor de pe reteaua rutierd. Nevoile
sunt identificate pornind de la nivelul sectiilor, prin consultarea bazei
de date rutiere care identificd necesarul si prioritdtile de intretinere.

drumuri - poduri - siguranta circulatlel nr. 35/ 1997



CALENDARUL RESTRUCTURARII

T, = - g 1997 1998 1999 2000 2001_ Aceastd unitate
Separarea activitatii de intretinere Clyj organizatorica va fi
periodicd (crearea ADP) Constanta - capabild .sé utilizeze
Brasov datele din qua Eie
o datea d(umurllor, in-
Timisoara  lagi registrérile de trafic §i
_— Bucuresti  Bucuregti software-ul de plani-
Transformarea ARL in societai Cluj ~ Craiova Bucuresti ficare a traficului prin
comerciale Constanta Timigoara  lagi programul  PMS,
i Brasov : astfel incat, in anul
Separarea organizatorica a ac- X X Clyj Constanfa _ Craiova 12002"|pr%grzmar ea
tivitatii de intretinere curentd Brasov  Timisoara | 'ucrarilor de drumuri
Separarea organizatorica a ac- x X Clyj Constanta Craiova | Sa Se facd prin
tivitdtilor client/consultant Brasov Timisoara optimizare la nivel

Realizarea prin contract a unor ' naxlonz\asl‘..
activitati de intretinere curents x Clyj Constanta  Craiova Bucuresti | . ¢ Sistem pentru
(semnalizarea rutierd, intretinere Bragov Timigoara ;’,’7’ 79,’5,” area tra-
pe unitéti, intretinere de iarns) - cului gi software de
Realizarea prin contract a unor % X Clyj Craiova Bucuresti | Prelucrare pentru
activitédti de consultantd Constanta  Timisoara prognozd gi moni-

Brasov torizare.
— Pe langa o retea

Aceste date sunt analizate la nivel regional sitrimise de c&tre DRDP
la AND. Serviciile de specialitate din AND analizeazd aceste
yropuneri gi le supun aprobdrii Consiliului de Administratie al AND.

In acest sens, AND va realiza un management al activitatii de
administrare siintretinere a drumurilor, cu noi sisteme decizionale adecvate.

Separarea functionald, mentionatd in capitolul anterior, va
conduce la crearea unui compartiment “client” in cadruul DRDP, al
carui obiectiv principal va fi protejarea patrimoniului national al
drumurilor, fird a mai trebui sa se preocupe de cererile operationale
zilnice ale unor antreprenori (ex. ADP-urile nou create). Aceastd
concentrare a activitdti va imbunatati procesul decizional si va
contribui la 0 mai buna folosire a resurselor limitate, pe masura ce
antreprenorii devin mai comerciali si mai eficienti.

Modernizarea capacitatilor Administratiei Nationale a Drumurilor
in ceea ce priveste planificarea si administrarea retelei de drumuri,
constd in urmatoarele programe:

1. Dezvoltarea unui sistem de management al retelei de
drumuri gi poduri:

a) Finalizarea si implementarea unui sistem de gestiune
computerizatd a imbrdcamintilor rutiere i de planificare optimizati
a lucrdrilor de intretinere.

In vederea gestionarii datelor tehnice, a fost conceputd, Tn anii
anteriori, Banca Centrald de Date Tehnice Rutiere (BCDTR), care
stocheaza pe suport magnetic toate datele cu privire la starea tehnica
a retelei de drumuri nationale.

Prelucrarea datelor din BCDTR in vederea planificarii optimizate
a lucrarilor de intretinere a imbracdmintilor rutiere se face prir
programul PMS (Pavement Management System).

Programul de realizare gi implementare a PMS este:

1996 - realizat la DRDP Bucuresti si Craiova;

1997 - implementarea si utilizarea experimentald la DRDP
Bucuresti si Craiova;

1998 - programarea lucrdrilor, la nivel DRDP, la Bucuregtisi Craiova;

- implementarea si experimentarea la DRDP Timigoara, Cluj,
Brasov, Constanta;

- realizarea la DRDP lasi;

1999 - generalizarea programarii lucrarilor la nivel DRDP;

2000 - programarea lucrdrilor de drumuri la nivel national.

b) Crearea uneij unitati de planificare si monitorizare la nivel cen-
tral AND.

de contori Tn functi-
une clasicd, AND desfigoard un program de implemeéntare a unei
retele noi de contori selectivi de trafic, care va fi compus4, in final,
din 60 de posturi de Tnregistrare si 140 sisteme de detectie.
Programut de instalare este:

1996: 2 posturi

1997: 14 posturi
1998: 22 posturi
1999: 22 posturi

In perioada 1997 - 2000 se va efectua colectarea, prelucrarea
si interpretarea datelor de trafic, care vor fi utilizate pentru
fundamentarea strategiei de dezvoltare a retelei rutiere si pentru
proiectarea lucrdrilor de Tntretinere si modernizare a retelei rutiere.

Inanul 2000 este planificatd efectuarea recensamantuluide circulatie
pe reteaua de drumuri publice, simultan cu actiunea la nivel european.

d) Realizarea gi implementarea unui sistem de management al
podurilor.

Pentru planificarea optimizatd a lucrarilor de intretinere si
reparatii la poduri, se are in vedere realizarea si implementarea
unui sistem de management al podurilor, BMS (Bridge Manage-
ment System), cu urmatorul program:

Q Realizarea termenilor de referinta: - iunie 1997
Q Analiza de oferte i contracte: - octombrie 1997
Q Realizarea contractului: - mai 1999

0 Implementarea la nivel DRDP: - 2000

O Implementarea la nivel national: - 2001

2. intérirea managementului financiar al AND, inclusiv prin
instalarea unor sisteme computerizate operationale de
contabilitate

In vederea modernizdrii activitatii economico-financiare, in cadrul
AND s-au conceput urmétoarele actiuni:

a) Implementarea gi dezvoltarea sistemului informatic PAS
(Project Accounting System), prin care se va realiza managementul
financiar al creditelor externe pentru contracte cu finantare muitipld,
la nivel central AND. '

PAS, in faza de conceptie actuald, va servi Directiei de Programe
cu Finantare Externd, Directiei Autostrazi si Directiei Economice,
pentru Programele de reabilitare | si Il si pentru Proiectul de
modernizare a autostrdzii Bucuresti - Pitesti.
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Implementarea sistemului PAS se va face in 1997, dupi
urmatorul program:

- configuratie sistem: - ianuarie 1997

- realizare baz3 de date 1997: - iunie 1997

Apreciem cd panad la finele anului 1997, sistemul va fi in
exploatare curentd.

b) Sistemul informatic de Contabilitate Generald, CONTGEN,
este operativ incd din 1996, la nivel SDN/DRDP/AND.

In 1996 s-a inceput realizarea unei retele private de transmisie
si teleprelucrare date, cu termen de punere in functiune:

- mai 1997, pentru transmisii de date

- decembrie 1998, pentru teleprelucrare. :

¢) Sistemul informatic de contabilitate de gestiune si urmdrire a
costurior, CONTGEST, care este in curs de instalare la nivel SDN/
DRDP, urménd ca pand in iunie 1997 sa intre in faza de experimentare,
iar pand la sfarsitul anului, s& fie operativ in toaté fara.

d) Realizarea si implementarea aplicafiei informatice ALFASOFT
INTEGRATOR, care va asigura interfata de export de date din PAS in
CONTGEN, realizand in final, o prelucrare complex3 a datelor din
documentele primare, care se vor introduce o singur3 data, atét pentru
managementul financiar al proiectelor cu finantare multipld, cat sipentru
realizarea evidentelor contabile, conform reglementdrilor in vigoare.

Apreciem realizarea acestei aplicatji in 1998.

3. Reglementarea cadrului legislatlv juridic gi tehnic

Functia de reglementare are in vedere cadrul legislativ tehnic si
tehnologic, Tn contextul alinierii la standardele si parametrii sistemului
de transport rutier siinfrastructurii europene, cu luareain consideratie
a specificului economiei romanesti in perioada de tranzitie.

Aceastd functie urméreste elaborarea de reglementdri juridice
(legi, HG), standarde, normative, instructiuni specifice, aliniate la
conceptul general al tranzitiei, in domeniul infrastructurii rutiere.

a) Programul legislativ

Administratia Nationald a Drumurilor are un program de pregétire de
acte normative cu caracter de Lege si Hotdrére de Guvern, cu scopul de
reglementare a activitaii n domeniul rutier si de a gési noi forme pentru
finantarea activitatii de administrare a drumurilor. Astfel, pentru 1997:

0 s-a pregétit proiectul Hotararii de Guvern pentru infiintarea
Societ#tii Comerciale “Antrepriza Lucrarisi Reparatii A.R.L. Cluj” SA;

O este n curs de pregdtire, proiectul Legii pentru modificarea
Legii Drumurilor nr.13/1974;

Q este in curs de pregdtire, proiectul Hotararii de Guvern privind
scutirea de taxe vamale pentru magini, utilaje si materiale din im-
port aferente Programului de Reabilitare a Drumurilor.

Sunt in pregatire propuneri pentru:

Q Modificarea Legii Fondului Funciar nr.18/1991;

Q Hotdrarea Guvernului privind monografia economici si
financiard a drumurilor nationale si locale;

O Hotararea Guvernului privind scutirea de TVA a lucrarilor
finanfate din imprumuturile externe aprobate prin Legile nr.46/1993,
nr.49/1993 si 50/1993;

Q Hotdrarea Guvernului pentru modificarea HG Nr.1275/1990
privind infiintarea AND;

O Hotdrérea Guvemului privind colaborarea dintre Polfiia Rutierd i AND;

Q Hotdrarea Guvernului privind localizarea unitatilor AND in
cadrul PCTF;

Q Hotdrarea Guvernului pentru modificarea HG Nr.36/1996
privind stabilirea si sanctionarea contraventiilor la Normele privind
exploatarea si mentinerea in buna stare a drumurilor publice;

Q Hotdrarea Guvernului pentru infiintarea de Societati comerciale,
prin reorganizarea AND, conform programului de restructurare.

b) Elaborarea si adaptarea standardelor gi reglementarilor tehnice

Reglementérile tehnice din domeniul rutier se elaboreazi la
propunerea AND, cu aprobarea Ministrului Transporturilor si
Ministrului Lucrarilor Publice §i Amenajdrii Teritoriului.

Elaborarea reglementdrilor tehnice pentru drumurise realizeaza
conform Legii 10/95 “Legea privind calitatea in constructii®, art.40 si
Ordinului MLPAT Nr.6/N/31.01.1996 - “Tehnologie privind formele i
organismele de lucru pentru elaborarea reglementarilor tehnice
pentru sistemul calitéji in constructii”.

Elaborarea si revizuirea standardelor se face sub autoritatea
Institutului Roman de Standardizare, conform Ordonantei
Guvernamentale Nr.19/21 aug.1992.

AND este implicatd Tn elaborarea reglementérilor tehnice si
Standardelor in domeniul rutier, prin analiza si avizarea acestora in
Consiliul Tehnico-Economic al AND.

In domeniul standardelor, AND detine Secretariatul Comitetului
Tehnic de Standardizare CT-187-DRUMURI.

AND a realizat, in 1996 un program de revizuire si elaborare de
noireglementdri si revizuiri de standarde, care s-ainaintat la MLPAT,
urmand a se stabili programul de activitate pentru 1997 si urmatorii.

¢) Realizarea cadastrului rutier

Fazele de realizare a cadastrului rutier sunt urmétoarele:

Q Elaborarea caietelor de sarcini pentru organizarea de licitatii
de realizare a lucrdrilor de cadastru rutier.

Q Instruirea personalului implicat in realizarea si administrarea
cadastrului rutier.

Q Participarea, in cadrul Comisiei Nationale de Informatic, la
stabilirea modului de introducere a cadastrului rutier in cadastrul national.

Q Realizarea cadastrului rutier pentru 11.900 km, pana in anul
2001, dupd cum urmeaza: 1997: 700 km; 1998: 2800 km; 1999:
2800 km; 2000: 2800 km; 2001: 2800 km.

CONCLAZII

@ Trebuie spus cd, In aceastd restructurare, nu se pot obtine
performante la Tntretinerea sau imbunétatirea stirii tehnice a
drumurilor, dacd nivelele de finanfare pentru drumuri nu vor fi
adecvate.

= Trebuie abordatd problema reducerii accidentelor de circulatie,
ca una dintre obiectivele cheie ale Administratiei, impreund cu
Politia Rutierd. Pentru a realiza acest obiectiv, trebuie s3 existe
sisteme adecvate, care sa identifice problemele legate de
siguranta drumurilor, solutiile potentiale si resursele necesare.

<@ Mai recent, au inceput sd se formeze grupe de interes si de lobby
pe langa departamentele guvernului. De exemplu, Ministerul de
Finante primeste deja reprezentanti ai unor grupuri de interes,
care doresc sd influenteze politicile bugetare. Este de anticipat c&
astfel de grupuri de interes vor deveni, in viitor, mai active, iar
Ministerul Transporturilor, AND si DRDP-urile trebuie s&
pregdteascd sisd stabileascd grupuri oficiale de legaturd cu acesti
reprezentanti. Aceste grupuri pot s creeze un lobby puternic
pentru obtinerea de investitii.

= Un alt aspect important este acela c, in viitorul apropiat, utilizatorii
drumurilor vor cere o sigurantd sporitd, mai muite informatii i
standarde superioare la drumuri. Cregterea taxei pe drumuri va
face ca publicul sd devind mai atent cu felul cum se cheltuieste
banul public.

= Pentru a creste nivelul implic3rii utilizatorilor drumurilor in procesul
de luare a deciziilor, s-ar putea lua unele masuri de inceput. AND
ar putea invita grupuri de interes din industria care lucreazd
pentru drumuri si dintre utilizatori, pentru a forma un comitet cu
rol consultativ, care sd comenteze deciziile referitoare la modul
cum se cheltuiesc banii si sd facd recomanddri privind politica
viitoare. In felul acesta, s-ar crea un forum pentru exprimarea
opiniei publice si s-ar crea o relatie de lucru intre AND si Comitet.
Aceeasi idee se poate aplica i la nivelul Regionalelor, care s&
implice luarea deciziilor la nivelul administratiei locale.

DANILA BUCSA - Director General AND -
LAURENTIU STELEA - Director General Adjunct AND -
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REV/ENIVIENG

Conferinta Nationala a A.P.D.P.

Precedata de conferintele anuale ale Filialeior teritoriale, care
s-au desfagurat in cursul lunilor februarie i martie crt., Conferinta
Nationald a Asociatiei Profesionale de Drumuri gi Poduri a avut loc
in ziua de 28 martie 1997, in orasul Bistrita.

Conferinta Nationald a reunit pe cei 164 delegati ai Filialelor si a
fost onoratd de prezenta unor oficialitati centrale si locale, in frunte
cu dnii lon Olteanu, ministrul Mediului, Adrian Marinescu, secretar
de stat ta Ministerul Transporturilor, Dorel Popescu, prefectul
judetului Bistrita - Nas&dud, loan Roman, deputat, Liviu Ciupe,
senator, Viorel Cornea, viceprimarul municipiului Bistrita, precum gi
de reprezentanti ai mass-media.

Dupé cuvéntul de deschidere, rostit de dl. Danild Bucsa,
presedintele Asociatiei si dupd caldele alocutiuni ale invitatilor de
onoare, participantii au audiat si aprobat raportul Consiliului National
privind activitatea APDP pe anul 1996, raportul comisiei de cenzori,
precum si propunerile Consiliului National privind programul de activi-

Deschiderea lucrdrilor Conferintei Nationale a fost fécutd
de presedintele APDF, dl. Danild Bucsd

tate si bugetul de venituri gi cheltuieli ale Asociatiei pe anul 1997.

Din documentele prezentate si din interventiile delegatilor, au
rezultat unele aspecte pozitive si negative ale activitétii din anul expi-
rat, precum i propuneri interesante pentru activitatea viitoare. latd
céteva dintre criticile aduse si sugestiile formulate:

U Asociatia, scopurile si activitatea ei sunt prea putin mediatizate
si, din aceastd cauza, problemele sectorului rutier nu sunt suficient
cunoscute de opinia publica si de factorii decizionali la nivel national.
S-a propus ca A.P.D.P. sd fie mai activd in aceasta directie, prin
initierea unor actiuni mai percutante, ca:

- invitarea unor personalitdti marcante si a presei la intrunirile

B |
DI secretar de stat Adrian Marinescu a adresat un cuvdni de salut
Conferintei Nationale ’

Consiliutui National;
- editarea gi difuzarea la senatori, deputati, minigtri, a unor
numere speciale ale Curierului Rutier;
- organizarea unui lobby in Parlament;
- organizarea unor conferinte de pres& pe teme rutiere;
- colaborarea stransa cu reprezentantii transportatorilor auto,
ACR, ARACO, sindicatele si alte organizatii;
- organizarea unor intalniri tematice cu factori de decizie din
Executiv gi din comisiile parlamentare;
- difuzarea revistei la posturile de radio si TV.

Q Numdrul membrilor individuali si colectivi ai Asociatiei a
crescut, ajungand la 3578, respectiv 160, dar majoritatea lor nu-gi
respectd obligatia elementara de a plati cotizatia simbolic, de 1000
leifluna pentru membrii individuali §i de 500000 lei/an pentru membrii
colectivi.

O Activitatea Filialelor a fost, siin acest an, inegald, unele dintre
ele remarcandu-se prin numdrul si calitatea actiunilor intreprinse
(ex. Transilvania, Hunedoara, Bacdu), iar altele, prin nerealizarea
programului propus (ex. Banat, Bragov, Oltenia, Muntenia).

U La manifestarile tehnico-stiintifice ale unor Filiale, s-ainregistrat
o participare redusd, datoritd lipsei unei publicititi adecvate si a unei
slabe colabordri intre Filiale gi intre acestea si APDP Central.

QO Cu mici exceptii, comisiile pe probleme, care ar trebui s
constituie motorul activitdtii Asociatiei, s-au evidentiat prin inactivitate,
existenta lor fiind semnalatd numai pe hartie.

O Activitatea Asociatiei a fost sustinutd mai mult de citre membrii
din unitdtile de intretinere, cercetitori gi cadrele didactice
universitare, Tn timp ce proiectantii i constructorii din antreprizele
de constructii rutiere s-au fdcut remarcati, cu doar putine exceptii,
printr-o totald absenta.
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Q Pentru
strangerea s§i
diversificarea |
legaturilor dintre
APDP si so-
cietdtile comer-
ciale membre,
$-a propus cre-
area unui par-
teneriat, prin |
care APDP sd
se implice n
sustinerea
intereselor
societdtilor, iar
acestea sd con-
tribuie mai mult
la desfisurarea |
activitatii APDP.

O Biblioteca
tehnicd a
AN.D., destul de bogatd in literaturd de specialitate (in special reviste
strdine), nu este cunoscutd si consultatd de membrii Asociatiei. Prin
intermediul revistei “Drumuri - Poduri”, va trebui adus la cunostinta
membrilor APDP continutul bibliotecii AND.

0 Pentru cresterea calitatii lucrdrilor de Tntretinere a drumurilor, s-a
apreciat necesitatea unei bune cunoasteri, de catre toi sefii de districte
si formatii, a prevederilor tehnice privind aceste lucrdri, in care scop
s-a cerut reeditarea si difuzarea la toate districtele si formatiile, a
instructiunilor de serviciu pentru executarea lucrdrilor de intretinere.

O S-a considerat necesar ca A.P.D.P. sa initieze editarea unei
serii de broguritehnice privind solutii tehnice si tehnologii de executie,
cum ar fi: “imbrécdmintile astaltice ugoare”, “Emulsiile si utilizarea
lor”, “Slamurile bituminoase”, “Intretinerea podurilor” si altele.

O S-acerut reeditarea cartii: “In memoria drumarilor”, intr-o editie
revazutd si addugitd, care sd apard cu ocazia Congresului National
al Drumurilor din 1998.

QO Pentru cresterea eficientei buletinului informativ “Curierul
rutier”, s-a considerat necesar ca acesta s fie mai bine ancorat in
realitate si sd prezinte toate informatiile si noutatile de actualitate
care intereseazi pe membrii APDP. In acest scop, este necesard
restructurarea activitatii de culegere si redactare a informatjilor.

Q Tn vederea cunoasterii si aprofunddrii noutatilor tehnice din
domeniul rutier, s-au fdcut propuneri vizand:

- organizarea de cursuri de scurtd duratd, pentru perfectionare

si educatie inginereasca, deschise membrilor APDP;

- organizarea, in luna octombrie a fiecdrui an, a unei “Scoli de

vard”, cu participare internationald;

- realizarea unui nod INTERNET la INCERTRANS;

- realizarea de filme documentare, cu prezentarea in detaliu a

proceselor tehnologice de executie;

- abonarea la CD.ROUTE, muttiplicarea si difuzarea CD-urilor

la membrii APDP interesati;

- avizarea de cdtre APDP a programelor analitice ale disciplinelor

de specialitate ale facultatilor de profil.

Q in baza constatarii ¢4, in ultimii ani, numé&rul cadrelor medii
de specialitate din executie a scazut ingrijorator, atatin administrarea
drumurilor, cat si la antreprizele de constructii rutiere, s-a propus ca
APDP s4 initieze organizarea unor gcoli teritoriale postiiceale de
maistri si tehnicieni de drumuri, pe care, eventual, sa le patroneze.

Q Pentru o mai stransd legdturd intre invatamantul de specialitate
si productie, Tn scopul cresterii nivelului practic al cunostinteior
absolventilor, s-au fdcut urmatoarele propuneri:

In mijlocul drumarilor, di. prof. univ. dr. Laurengiu Nicoara

- Facultdtile de profil, impreund cu APDP, si stabileascd un
numdr de ore de informare tehnica a studentilor, in care acestia sd
fie initiati de cétre specialisti din productie, in detalile concrete ale
tehnologiilor de executie, ale utilajelor si echipamentelor utilizate.

- Facultatile sa organizeze intainiri cu conducerea AND, a regiilor
judetene si antreprizelor de constructii, in scopul sensibiliz&rii
acestora privind sponsorizarea unor dotari si actiuni de fnvatdmant.

- AND si societdtile de constructii sd realizeze filme de scurt
metrajsau videocasete cu caracter tehnologic, explicate pe Tntelesul
studentilor, pe care s3 le predea facultatilor.

- AND sd organizeze vizite de studiu i documentare pe
santierele de drumuri, ale studentilor din ultimul an de studiu.

- APDP sd instituie titulatura de “membru asociat” pentru studentji
din anul V al facultdtilor de profil.

Q S-a considerat cd este necesard o mai mare transparenta in
organizarea i nominalizarea plecdrilor la specializare in strainatate.

Q A fost reluatd si relansatd o propunere mai veche, privind
infiinfarea, de cétre APDP, in Bucuresti, a unui “Club al drumarilor”,
care s& ofere membrilor Asociatiei, conditii optime de intalnire, de
tratare a afacerilor, de cazare si recreere, precum si posibilitatea
organizdrii unor reuniuni profesionale, conferinte de pres4, Tntalniri
cu personalititi ale vietii publice si cu vizitatori strdini, manifestari
tehnico-gtiintifice, expozitii tematice, concursuri sportive, manifestari
culturale, mese festive etc.

O Constatdndu-se cé drumurile pietruite si de padmant (drumuri
agricole, forestiere, ulite etc.), a cédror lungime este cel putin egali cu
cea a intregii retele de drumuri clasificate) sunt Idsate Tn voia soartei,
s-a propus initierea, de cédtre APDP, a unei campanii in favoarea
intretinerii $i imbunatatirii starii acestora, prin lansarea unui program
national i prin sensibilizarea factorilor de decizie, in acest sens.

O S-a propus ca, la Conferintele Nationale anuale (poate, chiar
si la conferintele Filialelor), sd se abordeze, nu numai problemele
organizatorice, administrative i financiare ale activitdii, ci i aspcete
tehnico - profesionale de actualitate.

Dupéa cum se vede, numérul propunerilor a fost impre-
sionant, la fel ca si pertinenta lor. Astfel de propuneri s-au mal
facut gl la Conferintele Nationale din anii trecuti, dar multe dintre
ele au ramas féré ecou; de aceea, redactia revistel, care le-a
inventariat gi prezentat mai sus, igi permite s& propuné Biroului
Permanent al Asocletiel, analizarea posiblilititilor de realizare
a propunerilor gi publicarea, in paginile revistei, a modului de
solutionare a fiecéreia.

REDACTIA

-1;-_‘..‘L 2 . .

Participantii asculta cu interes raportul Consilivlui Nafional

(s
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HOMOBECHNICUS

DURI DE SPRUIN

DIN PAMANT ARMAT (II)

EXEMPLE

Datoritd superioritdii tehnice si avantajelor tehnico-economice,
pamanturile armate au devenit deosebit de folosite ca ziduri de sprijin
in lucrari de-drumuri. In prezent, asemenea structuri se gdsesc, in
intreaga lume, pe mai mult de 7.000 portiuni de autostrazi si alte
lucrdri rutiere aga cum s-a arétat la inceputul acestui articol (fig.9).

Zid de sprifin din pamdnt armat

In Statele Unite, pe autostrada dintre munti si raul Alegheny, din
statut New York, s-au construit patru portiuni de ziduri din pdmant
armat, care insumeaza 3 km si o suprafatd de 23.500 m2,

In Canada, intre anii 1978 si 1984, pe autostrada 122, s-au executat
13,4 km de ziduri din pdmant armat, cu suprafata de peste 55.000 m?.

Drumurile si autostrézile au fost adesea construite de-a lungul
coastelor si vailor raurilor, aproape de nivelul maxim al apei. Acest
lucru pune probleme atunci cand malul sau tdrmul sunt atét de
aproape de apa, Incét ldrgirea cdii de comunicatie trebuie facuté pe
seama apei (spre apad). In aceste conditii, sunt necesare structuri
de sprijin care rdman in contact cu apa. Acestea se pot realiza foarte
bine din pdmant armat. Sunt necesare precautiuni In alegerea
umpluturii si a celorlaite materiale de constructii, pentru a asigura o
bund drenare in si din volumul armat al structurii. Practica proiectdrii
geotehnice a condus la necesitatea utilizarii, pentru drenare, a unor
materiale corespunzatoare, mai severe cand nivelul apei este
invariabil. Aceste conditii sunt respectate de materialele care contin
mai putin de 5% parte find (sub 74 um) sau coeficientul de
permeabilitate depdseste valoarea de 10° cm/s.

De asemenea, solufia pdmant armat se aplicd la realizarea
culeelor de poduri, In doud variante:

- grinda principald reazema, prin intermediul cuzinetului i a unei
placi de beton armat, direct pe pdmant armat (fig.10);

- pe terenuri mai slabe, in dreptul grinzilor, se iau masuri
suplimentare prin realizarea de piloti de diferite tipuri sau alte alcatuiri
constructive care se studiaza in fiecare caz concret (fig.11).

Aceste alcatuiri au Tnceput sa se aplice in Franfa din anul 1969.
Astfel, s-a executat un pod langd Strassbourg, cu culee in solutia
pamant armat. Prima culee din pdmant armat pe o autostradd s-a
realizat In Franta, la Thionville, in anul 1972. De atunci asemenea
culee se aplica in Olanda, SUA siin alte tari.

Fig. 10 Culee de pamant armat
Solutia pdmént armat gi-a gdsit utilizdri de mari proportii la
realizarea diferitelor structuri marine (diguri, baraje, docuri, obtinerea
de terenuri pe seama mdrii, si alte lucrari similare).
Primul dig din p&mant armat a fost construit in anul 1973, lang3
Hyéres, in Franta si are inditimea de 9 m si fata vazutd de 200 m2.

Fig. 11 Culee de pamant armat §i piloti

Tn anul 1984, cel mai mare baraj de pAmant armat din lume a
fost construit in SUA, la Rangely - Colorado. Digul masoard 16,5 m
indftime, 165 m lungime si retine 17 milioane m* de apa. Zidurile au
o fata vazutd de 3.500 m2

Structurile marine din pdmant armat au fost construite, de obicei,
n uscat sau in perioada refluxului. In ultimii ani s-a reusit realizarea a
trei baraje si diguri, sub apa, in Canada si Insulele Solomon.
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Cea maimare structura
de pdmant armat din lume
| esterealizati pe autostrada
de coasta din Reunion
Island din Oceanul Indian,
construita in anii 1974-
1975: are lungimea de 11
km, a facut fata la cinci ci-
cloane gi continud sd cores-
pundd scopuluiiniial (fig.13).

Proiectarea structurilor
din pdmant armat in lucrar
marine este aceeasi cu a
zidurilor de sprijin din péd-
mant armat. Sunt necesare
precautii in alegerea pa-
mantuiui de umpluturd, a
platbandelor de otel gal-
vanizat i a celorlalte mate-
riale, tinand seama de sali-
nitatea apei. Intotdeauna se
are in vedere o buna dre-
nare a apei. Bariere de
drenuri si de geomembrane
pot proteja armatura.

In fig.14 este aratat un
zid de sprijin de pamant armat executat pentru o cale feratd in
Germania.

In septembrie 1992, a inceput realizarea pistei secundare la
Aeroportul din Sydney, care intrd pe 2.400 m in ocean si este paraleld
cu pista principala. Lucrarea a fost terminata in iulie 1994 si inglobeaza
ziduri verticale de pdmant amat pe o lungime de 7 km, executate in

|

Fig. 12 Culee de pamant armat
(vedere laterald)

Fig.13 O parte a autostrazii din Reunion Island

uscat (in timpul refluxului). Autoritatile aeroportului au soficitat, pentru
aceste ziduri de sprijin, o duratd de exploatare de 50 de ani. Pamantul
armat a permis extinderea acestei durate la 100 de ani.

Cutremurul din 17 ianuarie 1995 din Japonia, a avut 0 magnitudine
de 7,2 grade pe scara Richter si a distrus peste 150.000 cladiri si afte
constructii. in zona afectata s-au aflat i 120 structuri din pamant ammat,
70% dintre ele avand o indltime de peste 5 m si 15% peste 10 m.
Mésuritorile efectuate dupa cutremur au aratat ¢a toate structurile s-au
comportat bine i -nu au suferit deterioréri importante.

AVANTAJE

Structurile din pdmant armat sunt rezistente, elastice, stabile i
avantajoase din punct de vedere tehnic.

sprijin de pamdnt armat

P&mantul armat constituie o solutie sigura, motiv pentru care a fost
aplicat Tn zone cu grad ridicat de seismicitate (7 - 8 grade pe scara
Richter), cum s-a amintit mai sus. Se poate aplica pentru zidur de
sprijin cu fndlfime p&nd la 30 m, iar in subsol pané la 3 m; intre aceste
limite solutia de padmant armat este cu atat mai avantajoasa cu cét
Zidul este mai inalt.

Structurile din pdmant armat sunt indicate pentru aplicarea pe
terenuri slabe, unde zidurile de sprijin masive, turnate pe loc, din beton,
ar necesita fundatii speciale (fundatii pe piloti, fundatii adanci, pinteni
etc.) care, cum se cunoaste, sunt costisitoare.

Se indepirteazd posibilitatea formarii suprafetelor de alunecare,
pe terenuri slabe, din cauza supraincarcarii lor, datorita folosirii zidurilor
de sprijin masive din beton, care au densitatea mai mare cu cel putin
20% ca densitatea pamantului armat.

Volumul de pAmant pentru executia unor lucrdn, cand se foloseste
solutia pAmant armat, se poate micgora cu 30 - 40%. Tot odata, se
reduce suprafata de teren construitd (fig.15).

Prin aplicarea structurilor din pdmant ammat se economisesc timp
si bani. Consumul de ciment, cofraje naturale granulare, manopera,
sunt diminuate sensibil, intrucat comparativ cu zidurile de sprijin
tradifionale de rambleu, cantitatea de beton se reduce cu 60 - 80%.
Pentru aceste ziduri nu mai sunt necesare fundatii (in afara grinzii de
beton slab, cum s-a precizat mai sus), grosimea etementului de beton
se reduce, de la o grosime medie de circa 50 cm la 2 m, cét au zidurile
de sprijin masive, Tn functie de inditimea lor, la numai 14 sau 18 cm,
cat este grosimea placilor, nemai fiind necesare ziduri cu masa mare,
care sa preia impingerea activa a pamantutui. Economiile cresc odata
cu indlfimea zidului de sprijin.

Pamantul armat este usor de adaptat la situatji foarte complexe. Tot
odat3, are caracteristici care recomanda in multe aplicatii ingineresti.

Lucrand cu o echipd formata dintr-un numér redus de muncitori
(cinci muncitori pentru instalarea pldcilor i a platbandelor gi 3 - 4
muncitori pentru executarea rambleului), productivitatea se dubleaza.
in general, viteza de constructie, lucrand cu solutia de pAmant armat,
este mare.

Structurile din pAmant armat se integreaza armonios in ambientul natural.

Ca urmare a efectului combinat al avantajelor enumerate, costul
structurilor din pAmant armat se reduce cu circa 25%.

EXECUTIA ZIDURILOR DE SPRI)IN
DIN PAMANT ARMAT

Mijloace necesare pentru punerea in operd a pdmantului armat,
furnizate de T A | sunt:

« Ridicator: o lopata hidraulic, echipatd cu o macara (un incarcator
frontal), cu capacitate de 2 t.

+ Nivelator: de preferinid un mic nivelator sau un buldozer, even-
tual cu incarcator.
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Placile se ridica cu ajutorul sistemu-
lui de ancoraj ADRISS si a carligului
corespunzator, puse la dispozitie de T A
[ (fig.7).

Pentru a monta o placa se introduce
diblul plécii Tn tubul corespunzétor al
plécii aldturate. Trebuie s ne asigurim
¢d doud panouri adiacente, de la acelagi
nivel, se afld la o distan{d cores-
punzétoare, introducand in crenel,

\KV%—/ REANEN Y

gabaritul de montaj, ce trebuie si
culiseze liber. Acest gabarit este Idsat pe
loc pand la montarea placii urmatoare

Fig. 15 Dig de pdmént armat

+ Compactor: vibrator de 6 t.

+ Un mic rulou vibrator (cu incarcarea staticd de 7 kg/cm de
generatoare) pentru zona de pana la 1,50 m Iatime de la placile de
beton. Se folosesc si placi vibratoare.

* Incarcator

* Sistem de descdrcare cu dispozitiv de prindere (fig.7).

+ Palane de amplasare a placilor.

Descarcarea si stocarea materialelor §i echipamentelor constituie
operatiuni importante, ce trebuie ficute dupa anumite reguli. Este necesar
sd se prevadd un stoc temporar de furnituri, pentru circa 8 zile, pe santier,
pentru a evita oprirea temporard a lucrarilor. Aria de stocare trebuie si
fie accesibild, Tn conditii normale, pentru vehiculele rutiere de 27 t
ncdrcare utild, cu care se asigura livrarile.

Descdrcarea se va efectua, placa cu placd, prin suspendare de
cele patru prinderi ale lor (fig.7). Placile livrate cu camionul se ageaza,
pe ldtime, cu prinderile in sus. Sunt stocate unele deasupra altora, in
stive de maximum cinci pldci de acelagi tip. Prima placi trebuie s fie
izolatd de pdmant prin intermediud a doud rigle (fig.16).

Intre placile aceleeasi stive, trebuie interpuse rigle de fag, in maniera
de a evita contactul prinderilor cu fata plécii superioare (fig.16). In nici un
caz prinderile (amorsele) nu trebuie pliate. Riglele folosesc ca reazem
pentru fata inferioard a plécii de deasupra (fata vazutd). Ele trebuie sa fie
curate pentru a nu murdari aceasta fatd a pldcii. In caz de dubiu, se va
intercala o placuta de plastic intre rigle i placa (fig.16).

Platbandele zincate suntlfivrate pe santier cu camionul. Sunt legate in
pachete de cate 50 bucatj, fiecare pachetavand 1 - 1,5t. Pentru pachetele
de platbande cu lungime mai mare de 6 m, se prevede o cruce (0 bard) de
descdrcare. Ele trebuie stocate pe rigle si pe locuri ferite de circulatie de
santier.

Placutele de sprifin, din cauciuc neopren, sunt livrate in saci de plastic
de cate 100 buciti.

Umpluturile de rosturi, din poliuretan, sunt puse in saci de plastic, contindnd
fiecare 500 m, in benzide 2 m.

Buloanele sunt livrate, fie in saci de cate 500 buc., fie in cutii de
carton de cate 50 buc.

Filirul geotextil este livrat in suluri culdtimea de 1,20 m, pentru elementele

(tig.17).

Alinierea este controlata vizual, in raport cu talpa de reglare, pentru
primu rénd si raportat la o sfoara intinsd, pentru randurile urmatoare.
Deplasdrile necesare ale plécilor se fa¢, aga cum se arati infig. 17, cu

_ancare de prindare
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Fig.16 Schema de stocare tip

ajutorul unui levier special sau al unui cleste, care va fi manevrat din
interioru masivutui (fig.18). Nu se va lucra niciodat cu aceasts scui dinspre
partea paramentului, datoritd riscului de a deteriora betonu.

Dupd reverificarea distartei orizontale (gabarit) se monteazimaterialul pentru
rosturile verticale, apoi dispoztivele de strangere a rosturitor, cu colari din
lemn i sabe galvanizate (fig.18).

Piacile din primul rand trebuie s fie perfect orizontale. Acest nivel
orizontal este obtinut prin

decolt ide 0,40 m, pentru
rosturile dintre placi, in
special cand se lucreaza
cu pdmanturi fine (de
exemplu nisip foarte fin).
Aspectul final al
lucrarii din pdmant amat
depinde, in principal, de
grija acordatd montarii
(pozarii) placilor. Tocmai
de aceea, este primordial
ca primele operatjuni, ca-
re sunt executarea grinzii
de beton slab (a talpii de
reglare) si montarea
(pozarea) primului rand

Ndal 42 Juru

Rigla-gabarit pentru
montarea placilor

de placi, sa se realizeze

corect.

Fig.17 Utilizarea riglei de gabarit gi a nivelei
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calarea placilor cu
ajutorul unor cale
v (placute) din plastic.
El se verificd cu
ajutorul unei rigle de
patru metri gi al unei
nivele cu buld de
aer. Aceasta calare
va fi cu atat mai
putin necesara, cu
cat talpa va fi mai
bine agezata pe
placile de sprijin din
neopren.

in cazul cand
sunt necesare calaje
importante, se va
astupa cu mortar
l spatiul dintre partea

N inferioara a primelor
Wy K 1 placi si talpa de

" - reglare.

Placile din
celelalte randuri ar
trebui si fie in pozitie
orizontala in mod automat, datoritd formei lor si a calajului corect al primului
rand.

Dac4 talpa de pozare este prevazutd in panta, placile vor fi agezate
tot in panta, cu aceeasi inclinare.

Verificarea pozifiei lor se va face cu rigla si nivela cu buld de aer,
calata corect in prealabil, pentru a indica panta dorita (fig.19).

La compactare, placile au tendinta de a bascula ugor, cdtre exterior.
Pentru a compensa aceasta migcare, placile se caleaza vertical, cu un
fals decalqj interior, de ordinul 0,3 - 1 cm.

Coltarii din lemn mentin pldcile la pozitie in timpul compactarii. Falsul
decalaj interior necesar, depinde de rambleu si de felul utilgjului de
compactare folosit. El va fi corectat (rectificat) la nevoie, dupd agezarea
primului rand de placi.

Coltarii trebuie si fie totdeauna agezati la exterior si niciodata la inte-
rior, intrucat exista riscul de a fi uitati 5i sa constituie astfel un punctdur, ce
poate duce la deteriorari grave ale paramentului.

Coltarii nu trebuie niciodata sa fie infundati atat de mutt, incat sa salte
placa. Aceasta trebuie s rdmana agezata perfect pe ploturile de neopren.

La terminarea lucrdrii, trebuie sa se verifice bine daca toti coltarii au
fost indepartati.

In figura 20, care este o fotografie facutd in timpul executdrii lucrarilor
delargire a unei ci ferate la Hanovra, in Germania, se surprinde un gantier
de paméant ammat.

In cei 30 de ani de cand se aplicd structurile din pamant amat, au fost
studiate, experimentate si cercetate amanuntit, aducandu4i-se mereu
perfectiondr si adaptdri, spre a fi proprii pentru realizarea lucrarilor
mentionate.

Asupra structurilor din pdmant amat s-au efectuat cercetari in diferite
moduri: studii teoretice, modele computerizate, masurator pe modele la
scard, prototipuri, urmdrirea comportérii. Un numar de structuri in exploatare
aufost dotate cu marci tensometrice si celule de presiune pentru a masura
efectele incarcarilor.

Grupul T A | continud sa extinda $i sa adapteze aceasta solutie la varie-
tatea de probleme si situatii noi ivite.

/MURS DE SOUTENEMENT \
EN TERRE ARMEE

- Résumé -

Les auteurs y decrivent la technique de la "terre
armée”, sa technologie d'éxécution et ses appli-
cations dans les travaux de soutenement pour
wnfrastructure des transports. j

Fig.18 Reglajul pldcilor la instalare

Fig.19 Realizarea unei pante

Chiar numai acest articol, care a cuprins o parte din cunogtintele privind
pamantul amat, va convinge, credem, cititorul, cd inventia descrisa cons-
tituie 0 mare giimportantd descoperire a secolului nostru in domeniul funda-
fiilor i, in general, al constructiilor.

Autostrazile, reabilitdrile de drumuri, pasajele, modemizariie de céi fe-
rate, lucrdrile portuare i alte lucrari care vor fi construite in Romania, prin
aplicarea, in diferite variante, a structurilor de pdmant armat, vor fi efi-
ciente  din
punct de ve-
dere tehnico -
economic aga
cum a rezuftat,
credem, gi din
prezentdrile gi
analiza facute
n acest articol.

Intr-un nu-
mdr viitor al a-
cestei reviste
vom continua
cuprezentarea
teoriei privind
dimensionarea
zidurilor de
sprijin  din
pamant ammat.

Autorii a-
cestui articol
multumesc
domnului direc-
tor al Su-
cursaiei Be-
wehrte Erde a
firmei TAI, din
Frankfurt pe
Main, ing. Wolf- s ——— g =
Bernd Boer si —i=al s R o
domnului ing. Fig.20 Un santier care executd pdmdnt armat
Wilhelm Theiss din Hanovra si domnului consilier Nicolaus Gadei, care le-
au dat explicafii si bibliografie, cu ocazia vizitdrii unor ziduri de sprijin
realizate in anii ‘70 si a doud gantiere care executau ziduri de sprijin In
solutia paméant ammat.

dring. VASILE STRUNGA - INCERTRANS

dr.ing. MARIUS TURCU - INCERTRANS

ing. GABRIEL IONESCU - M.L.PA.T. -

ing. FRATZ W.KRIEGER- S.C. CONAR S.A Arad -

/~ SUPPORT WALLS FROM
REINFORCED EARTH

- Abstract -

Authors describe the “reinforced-earth” tech-
nique, it's tehnology of putting into execution and

applications in suporting the works concerning the
&ansport infrastructure. /
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D.R.D.P. BUCURESTI

, DE LA DUNARE
LA TRECATORILE CARPATILOR

OPTIMISMUL LA EL ACASA

Continuand, siTn acest numar al revistei, prezentarea Directiilor
Regionale de Drumuri gi Poduri, am ajuns, cu oarecare surprindere,

T

DL ing.Constantin Grigoroiy, director al D.R.D.P. Bucuregti

la o interesantd concluzie: cel maigreu este sd-i cunogticu adevdrat,
dar si sé-i faci cunoscuti, pe cei care sunt cei mai... aproape ! In
cazul nostru, pe drumarii bucuregteni. Oameni, de altfel, pasionati
de meseria lor, excelenti profesionisti, dar si parteneri de dialog cum
rar se pot intélni. $i pentru cd am folosit expresia “drumari
bucuregteni” ar fi bine de stiut cd pentru ei Bucurestiul se intinde, de
fapt, de la Giurgiu si pand in Transfdgardsan, de la Alexandria la
Réamnicu Sarat, sau de la Bugteni pand aproape de Slobozia. Mai
precis, pe o retea rutierd de nu mai putin de 2385 km, cuprinzand
drumuri cu doud si trei benzi de circulatie, drumuri expres, dar si
autostrada Bucuresti - Pitesti. (Dintre acestia, nu mai putin de
560 km de drumuri europene, 486 poduri, pasaje si viaducte, in
iungime de 25 591 m §i nu mai putin de 1227 m tuneluri rutiere).
Despre multe din problemele acestei Regionale, sa-l Idsdm ins4,
sd vorbeascd, pe dl. ing. Constantin Grigoroiu, directorul D.R.D.P.
Bucuregti: “Din fire, eu md consider un optimist. Motiv pentru care
ma voi referi, spre deosebire de mulfi dintre colegii mei, nu doar la
ceea ce am fdcut, ¢i mai ales la ceea ce vom face. $i aceasta,
ingineregte, cum spunefi dv., cu cifre si date. In conditiile in care
traficul mediu zilnic a ajuns la 6105 vehicule fizice (8438 vehicule
etalon - autoturisme) gi a faptului cd 78% din refeaua noastrd are
durata de serviciu depdsitd, in programul de lucrdri al D.R.D.P,
Bucuresti pe anul 1997, avem cuprinse urmatoarele lucrari de
executat: 300 km de terasamente clasice, aplicate stratului de uzurd
al sistemului rutier; 23 km strat bituminos subfire, executat /a rece
(de tip SLURRY - SEAL), prin firma GENESIS INTERNATIONAL;
60,6 km covoare bituminoase, din care 24 km vor fi executati de
societatea SOROCAM; 2400 km marcaje, din care 1750 km in
executia societdtii PLASTI - DRUM; 48 km ranforsdri sisteme rutiere,
din care 5 km prin firma roméno - italiand ESTACO si 22,5 km
prevazuti ase executa de SOROCAM, prin tehnologia “NOVACOL”

(regenerare la rece a imbrdcdmintilor asfaltice uzate, pe DN 1
Bucuregti - Ploiegti); intretinerea periodicd a 27 poduri, din care 4
se executd prin terfi. Desigur nu e suficient, dar in conditiile actuale,
inseamnd ceva. Ce-ar mai fi de amintit ? Poate si faptul cd noi am
fost desemnati, de cdtre AND, ca Regionald Pilot pentru
experimentarea unor lucrdri, precum organizarea béncii de date
tehnice rutiere, implementarea programului PMS de administrare a
drumurilor, contorizarea circulatiei rutiere prin sistem PEEK
TRAFFIC, introducerea sistemului de urmdrire a performantelor
imbrdcdmintilor rutiere pe termen lung, LTPP s.a. Tot anul acesta,
considerédnd cd ne costd mai mult intreruperea sau conservarea
unor lucrdri, am repartizat fonduri suplimentare pentru sporirea
capacitafii de trafic pe DN 1 Ploiegti - Campina, refacerea podurilor
pe DN 1 km 36+600 peste lalomita Ja Tigdnegti, DN 1 km 43+000
peste Prahova la Pucheni, DN 71 km 82+500 peste lalomita la
Pietrogita, precum gi pentru constructia noului sediu CESTRIN".
Sperdm, dle director, ca prin amabilitatea dvs., s vorbim despre
fiecare din aceste lucrdri la momentul potrivit. Pan4 atunci insj, s3

L vedem la fata locului, Tn prima parte a reportajului nostru, cum sunt

oamenii, drumurile, implinirile si nefmplinirile D.R.D.P. Bucuresti.
Célatorind, de la Dundre si pana la “Piscul Negru”, de la Siriu i pana
la marginea dinspre tard a Moldovei.

EDUCATIA RUTIERA, O PROBLEM@ DE
MENTALITATE

Anul acesta, SDN Buzau Tmplineste 45 de ani de existents.
Intersectiile istorice i geografice ale drumurilor din aceastd zond
au situat Buz&ul, in permanentd, drept etalon in ceea ce priveste
rapiditatea si soliditatea legaturilor rutiere romanesti. Ceea ce nu
inseamnd cd n-au existat, de-a lungul anilor, si mari dificultati. Si,
nu ne-ar trebui, probabil, un alt argument in favoarea acestor
afirmatii, decat exemplul batranului, dar vegnic tanarului, in realitate,
DN 2. De altfel, Europeanul 85, cunoscut mai mult drept traseul
care leagd Capitala de inima Moldovei. O scurts, dar elocventd
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Un doctorand in drumuri: ing. Vasile lonagcu, seful S.D.N. Buzdu

prezentare a S.D.N. Buz&u, nu ne-o poate face ins&, maibine, nimeni
altul decét dl. ing. Vaslile lonagcu, seful Sectiei: “Administram nu
mai pufin de 325 km de drumuri nationale, din care 85 km de drumuri
europene. La ora actuald dispunem de toatd gama de utilaje care
se pot gdsi la o unitate de drumuri, dar $i de un relief capricios, de la
intinderea cdmpiei gi pand la indltimea muntelui. Desigur, nici noi
nu putem realiza att cat ne-am dori, Dar, si dacd mai Idsdm s se
distrugd ceea ce avem, e grav. Acolo unde lucrdrile s-au executat
cu prioritate, in special pe DN 2, se cunoagte: semnalizarea este
foarte bund, intersectiile anenajate corespunzdtor, plantatia ingrijita.
Ceamai grea zond a rdmas, gi incd mai rdmdne, cea situatid pe DN 10,
in spatele lacului de acumulare Siriu. Mutarea drumului, de pe malul
drept pe cel stdng al dpei, a ldsat o portiune de aproape 3 km de
drum, practic, in faza de derocare. Si, de aici, problemele”.

Am observat, parcurgénd atat Europeanul,cat si drumul de
munte, situat in zona Siriului, un lucru deosebit: curdtenia
desdvarsitd, atdt adrumului, cat si a zonelor din vecinatatea acestuia.

Explicatia am gdsit-o tot la seful Sectiei: “Pe DN 2, educatia
rutierd, pigmentata chiar cu multe amenzi, a dat rezultate. Pe DN
1017nsd, un lucru este cu totul remarcabil: muntenii, prin firea lor, nu
furd gi nu distrug drumul. Pentru cd stiu, inainte de toate, cét de
mult depind de el

CAND OARE VOM AVEA DE LUCRA ?

Buzoienii, $i nu numai ei, cunosc cartierul Simileasca, drept unul
cu un pitoresc aparte. “Pitoresc” care nu are nimic comun cu
activitatea Atelierului de Exploatare i Intretinere Auto al SDN Buz3u
i nici cu cea a modernei statii de mixturi asfaltice, situatd Tn aceasta
zond. Deocamdatd insd, aici nu prea e de lucru. De la dl. Glca
Partenie, seful utilajelor, aflim c3 dotarea ar putea fiimpéarit astfel:
parcul auto, destul de bdtran, sau mai bine zis, trecut de-a doua
tinerete, iar utilajele de drumuri noi. "C4t despre stafia de asfalt adusd
din Ucraina, ne spune dl. ing. Mihal Coteanu, productivitatea
acesteia nu e cea doritd si, probabil, ar putea fi imbunatatita, prin
utilizarea altui tip de combustibil".- S& remarcdm Tnsd aici,
amenajarea $i darea in folosintd a noului bloc de alimentare cu
energie electricd, opera “energicului” sef lon Dina.

LaPepiniera Vernesti, activitatea nu se opreste niciodata, dovadi
cd plantatiile rutiere de la Buzdu, si nu numai, sunt o adevirati
incantare pentru privitor. Dar, §i pentru sanétatea drumurilor. La
Districtul Mdgura, unde gef este dl. lon Protopopescu, ca si la cel
situat Tn orasul Patarlagele, condus de tehnicianul Cristlan
Popescu, chiar dacd ugoard, iarna tot a l&sat destule urme pe
drumuri. Zonele cele mai dificile ? In special cele situate pe dealul
Ciuta, dar si cele care traverseaza orasul Nehoiu.

“CAT E SIRIUL DE MARE...”

“...N-are drumuri mergéatoare, numai ape curgétoare”, ar zice
cantecul. Constructia barajului hidroenergetic a schimbatinsa datele
problemei. Cel care le cunoaste acum cel maibine este dl. Dumitru

»

Posea, seful Districtului Siriu, fost constructor pe drumul de la barai.
Lucrdrile executate de la inceputul anului pe DN 10 sunt in special
cele de consolidari de taluzuri, curdirea acostamentelor, indreptari
de parapeti metalici, stélpi, podete, lucrari de ziddrie i lucrdri de
gabioane. In special, la ultimele, Siriul dispune de o echipd de tineri
care fac adevdrate minuni. Necesare si pentru faptul cd datorits, se
pare, unor migcdri seismice, resimtite aici, la curbura Carpatilor, pe
asfalt cad nu simpli bolovani, ci adevarate blocuri de stancd. Solutji
ar exista, evident, dac3 ar fi gi bani. Care, la randul lor ar putea, de-a
lungul anilor, sd fie, in mare parte, amortizati, fie $i numai din
frumusetea sdlbatica a acestor locuri, ideale pentru turism. Dar, pana
una alta, tot spiritul mucalit al domnuiui Miticd Posea, pare a avea
castig de cauzd. Cel carele, privind cu un oftat spre un inedit Sfinx
“derocat” In pantd inversa pe marginea DN 10, a tinut sd exclame
pe un ton aproape profetic: “La urma urmei, eu cred ¢4 toate de sus
pleacd |...” Ca s-ofi gandit doar la stanca respectivd, sau sila altceva,
e o altd problema.
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Districtul Buz&du, unde sef este un mare iubitor de rugby, dlI.
Constantin Ghica, si cel din Méracineni, condus de dl. Dionisie
Tomescu, unul dintre cei mai vechi drumari buzoieni, au in
administrare si intretinere, cea mai mare parte a Europeanului 85.
Untraseu cu un trafic deosebit si care se prezint, la ora actuald, in
conditii foarte bune. Chiar dacd iarna, de exemplu, la Comisoaia,
trei luni, nu gtii de unde bate vantul si unde se aseazd z3pada. Si
pentru cd de podurile buzoiene nu am pomenit nimic, ar trebui s&
remarcdm, in special, lucrdrile de dublare a podurilor de la
Mérdcineni i Ramnicu Sérat, lucrdri aduse, Tn sfarsit, la nivelul
normelor europene. Céat despre intersectia de la intrarea in orasul
Ramnicu Sérat, dl. Gh. Danila, seful districtului din aceasts localitate,
are cu ce se mandri.

Ar mai fi de amintit, in final, si noile tehnologii aplicate in ultimii
ani la Buzau, despre care am aflat date interesante de la dl. Titi
Lascu, inginer gef al S.D.N. Céteva dintre ele au si fost aplicate
recent pe DN 2C Costesti - Padina - Slobozia, dar si pe alte trasee.

Modernizarea podului peste raul Rdmnicu Sdrat, pe DN2

S-a incercat la Buzau chiar i solutia folosirii unor mixturi pe baza
de gudroane rezultate din uscarea carbuneiui de la Galati, dar au
apdrut probleme, in special in sezonul cald. Desi, de exemplu, pe
DN 10, o solutie asemanétoare, incercata prin anii ‘80, a dat rezultate
deosebite, dar a fost stopatd de Ministerul Sanatatii si cel al Mediului
pe motive de ... toxicitate. Si pentru ¢ tot vorbeam de tehnologii i
de cercetare, sd remarcam faptul cd, nu peste multtimp, Buzdul va
avea In urbe un tanar doctor in drumuri. Numele acestuia, ing. Vasile
lonascu, seful S.D.N., iar cel al lucrdrii, “Sisteme rutiere suple
specifice zonei Buzaului”. Ce altd dovada mai elocventd poate
argumenta faptul cd stiinta se poate face si coace nu numai in
laborator ci mai ales in mijlocul problemelor concrete ?

O RETEA CU ADEVARAT COMPLEXQ

Se poate afirma, fdra nici un fel de exagerare, cd S.D.N. Pitesti
administreaza si intretine una dintre cele mai compiexe retele rutiere
din tard. Nu mai putin de 506 km de drumuri nationale, dintre care
201 km drumuri europene gi cele 5 tuneluri insumand 1,3 km,
situeaza activitatea acestei Sectii la parametrii cei mai inalti.

Nu ne vom preocupa, in reportajul nostru, In mod special de
problemele autostrazii, pregatind inca de pe acum, pentru un numar
viitor al revistei, un material special, legat de modernizarea acestui
important traseu. Vom reveni insd asupra unui subiect pe care |-am
mai abordat in numerele trecute, si anume TRANSFAGARASANUL.
"Un drum care, avea sd ne spuna dl. ing. Gheorghe Badescu, seful
S.D.N. Pitesti, are, se pare, toate sansele s& moard inainte de a fi
trdit cu adevarat".

iNCHIS DOAR PENTRU CURATENIE ?...

De ani de zile, drumul acesta, de o neb#nuita frumusete, continua
sd aib3 afigatd, la intrare, téblita ““INCHIS". Pentru ce ? Fie chiar i
pentru... curdtenie, meritul revenind in special oamenilor care-I
ingrijesc. Nefolosit, drumul are soarta unei masini noi, finuti vreme
indelungatd Tn garaj, fatd de altd suratd mai veche, ale carei roti se
Tnvart zi de zi. Paradoxal, i nu trebuie s3 fi specialist ca s& constati
acest lucru, traseul se distruge an de an prin... neutilizare. Ce-i de
fécut ? Glumind putin, mécar terminarea bisericii de la “Piscul Negru”,
care va mai inviora mécar, in zilele de rugdciune, traficul turigtilor-
enoriagi. Deocamdatd, cei care se lupta insa zi de zi cu bolovanii si
sténcile, sunt oamenii dlui Sandu Valerica, seful Formatiei de
Consolidari Vidraru si cei ai dlui Mircea Roth, seful Bazei de la Piscu
Negru. Celcare, avea de altfel sa ne si spund supdrat: “Nici un Guvern,
pénd acum, dupd ‘89, nu s-a gandit serios Ia soarta acestui drum.
Poate, cei care nu- cunosc, il privesc incd, doar ca pe un drum
periferic, comunal, fard trafic. Dar, nu e aga. Noi am incercatsd facem,
tot impul anului, cu bani putini, tot ce am putut, mentindnd negru
acest traseu, chiar daca oficial a fostinchis. Bolovanii i ddm mai ia o
parte, de consolidat, consoliddm, dar ce ne facem cu fisurile, aparute
deja, in numdr mare, in muite locun, in covorul asfaitic 7 Cele care,
de altfel, netratate latimp, incep sé se intind4 si s ia cele mai bizare
si interesante forme, mai mult sau mai putin“artistice”.

Sipentru cd tot pomeneam de artd, ar mai fi de amintit, la “Piscu
Negru”, si expozitia de picturd a copiilor drumarilor, pentru care
mentorul acesteia, ing. lon Gheorghe, continui si se bata gi sd se
zbatd. Fie chiar $i numai din dorinta ca finele vi3stare ale arteiplastice
romanesti s ia din nou drumul Americii gi chiar al altor continente.
Revenind insd pe DN 7C, o concluzie credem noi ¢ se impune: a
venit vremea ca mitul exotico - nostalgic al Transfagaridsanului sa fie

"
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Transfdgdrdasanul incepe sa moard, fdrd a fi trdit cu adevdrat vreodatd

nlacuit, in sfarsit, cu o viziune ferma, pragmaticd asupra a ceea ce
se poate face, concret, pentru acest drum. Altfel, vom tot continua
s34 ne minundm, fotografiind o naturd cu adevarat mirificd, in vreme
ce fisurile din ce in ce mai numeroase, vor transforma asfaltul intins
" cu atéta truda peste muntj, intr-o biatd trecatoare pentru amatorii de
aventuri. Fereascd Dumnezeu sd vind asemenea vremuri |...
Ramanand totusi, optimisti si increzatori Tn schimbare, noi,
promitem sd acceptdm inca de pe acum, invitatia drumarilor
pitesteni, de a parcurge, in paginile unui viitor numar al revistei, un
alttraseu care meritd cu adevarat cunoscut: DN 73, prin Campulung,
pana la limita cu Regionala Bragov.

LA PORTILE TARII

Una dintre sectiile cu o activitate deosebita la D.R.D.P. Bucuresti
este si cea de control si incasare a taxelor rutiere, de la Giurgiu. O
sectie care, condusa incepand din anul trecut, de dl. lordan Matei,

DL fordan Matel, seful Sectiei de Control §i Incasare a Taxelor Rutiere Giurgiu

un drumar priceput si energic, reugeste zi de zi si lund de luna sa
colecteze o mare parte din banii necesari intretinerii i modernizarii
sistemului rutier din Romania.

“Numai anul trecut, ne spune seful sectiei.am incasat din taxele
rutiere, 4.878.525 dolari, 14.871.162 mdrci, 68.400 franci francezi
si In jur de 11 miliarde lei. Echivalentul tuturor acestor sume ?
46.820.911.842 lei. Pentru amatorii de statistici, aceasta insuméand
163 915 TIR-uri, 40 751 autocare si 89 211 autoturisme, care au
trecut pe la punctele noastre de control in anul 1996.

Sub forma in care isi desfdgoard acum activitatea, Sectia a luat
fiinta Tn anul 1994, operand in trei puncte: Vama veche, Mocdnasu
si Giurgiu Port.

Ce se poate spune despre oamenii care lucreazd aici ? Ca

doudzeci si patru de ore din dou3zeci si patru, ei reusesc s facd
fatd, atat arsitei, cat si gerului din “containerele”, in care sunt
amenajate birourile, dar si, de mulite ori, reactiilor mai muit sau mai
putin imprevizibile ale celor cu care intrd in contact. “Media de véarsti
nu depasegte 35 de ani", aveam s afldm de la dl. lon Tarara, seful
Agentiei de Taxare Giurgiu. "C4t despre disciplind, am putea spune,
spre deosebire de alte activitdi care se desfdsoard aici, Ia portile
tdrii, ¢d noi nu avem evenimente deosebite. Desi, ca pregdtire,
controlorii nogtrii vin dinspre cele mai diverse meserii (educatoare,
electronigti etc.), in lipsa unor gcoli de profil.

Realizarea deosebitd pe care am Tntalnit-o aici, la Giurgiu, este
informatizarea. Calculatoarele din containere nu s-ar spune cd au

: . o o
Fdrd rabdare, profesionalism gi calculatoare, munca in "containere” ar fi simai dificild
o viatd usoara, in conditiile Tn care, anul trecut, de exemplu, media
de monitorizare a intrdrilor si iegirilor a fost de circa 16 000
autovehicule pe zi.

“Pe primele trei luni ale acestui an, ne spune in continuare seful
sectiei, am incasat deja 325.163.905 lei, 715.178 dolari, 2.794.259
mdirci, in conditiile in care taxele noastre sunt incd, se pare, printre
cele mai mici din Europa. Dincolo de bani insd, se ascunde grija
noastrd pentru drumuri, pentru legalitate si ordine rutierd’.

Si, ar mai fi de addugat, in final, un lucru: marea majoritate a
lucrétorilor acestei sectii o constituie femeile. Cochete, frumoase si
elegante in uniformele de drumdrite (in contrast cu aspectul §i
(dis)confortul “containerelor”) ele stiu s&-i tempereze, cu calm i
profesionalism, chiar gi pe cei mai ndbdddiosi asi si slujbagi ai
volanului. “Taxandu-i”, de aici, de lantretaierea drumurilor Orientului
cu cele ale Occidentului, intotdeauna cu urarea de “DRUM BUN F'...

Ziinic, la portile {arii, sunit controlate §i taxate mii de autouehicule

Constantin Marin gl Marina Rizea
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Odata stablilite sectoarele candidat, s-a trecut la faza a doua
din programul RO-LTPP, si anume s-a facut marcarea pe sectorul
SH RP-LTPP, conform marcajului international si inspectarea

sectoarelor.

Inspectarea pe teren s-a ficut cu scopul de a vedea starea de
degradare a sectoarelor selectate, care este unul din parametrii
principali ce caracterizeaza starea tehnicd a drumului si care se

Calculand in procente suprafata degradatd pe sectoarele
candidat, rezultd urmatoarele:

exprima prin indicii de degradare structurali §i de suprafata si printr-un
indice de degradare global. In vederea stabilirii acestor indici, s-a

facut o evaluare cantitativd a degradadirilor, prin vizualizare.
Degraddrile observate gi masurate pe sectorul RO-LTPP au fost
reprezentate grafic, folosind simbolurile si indicativele din tabelul 1.

TABEL 1

- pe DN 59 km20+800 - 20+950, suprafata afectatd de degradari
reprezintd 29,9 % din toatd suprafata, predominand degradérile cu
un grad de severitate mediu ;

- pe DN 59 km30+250 - 30+400, suprafata afectatd de degradari
este mult mai mare decét suprafata neafectatd si reprezintd 72,3 %
din intreaga suprafatd a sectorului candidat, predominand
degradarile cu un grad de severitate redus.

Cauzele care ar ti putut conduce la aparitia defectiunilor
constatate pe cele doud sectoare, ar putea fi:
- traficul: traficul greu si suprasarcina pe osie;

- capacitatea portantd, redusd sau neuniform3;
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- calitatea materialelor: consistenta bitumului,
agregate alterate si/sau pamant geliv;

- executla lucrdrilor, care se referd la: dozajul
de liant, dozajul de agregate, asternerea mixturii
asfaltice sau a betonului, amorsarea suprafetei pe
care s-au executat lucrarile, respectarea temperaturii
de fabricatie a mixturii asfattice, lipsa de incadrare;

- conditiile de exploatare gi mediu, privitoare
la: drenarea si evacuarea apelor, temperaturd,
durata de exploatare depdsitd, contaminarea cu
argild, etanseitatea Tmbracamintii;

- lucrérile de intretinere, care influenteazi
aparitia defectiunilor, prin calitatea necorespun-
zdtoare a lucrdrilor sau prin amanarea lucrarilor
de intretinere.

Avand Tn vedere cele constatate pe teren cu
ocazia inspectiei vizuale, precum gi anul construc-
tiei si ranforsarii sistemului rutier, putem considera
urmdatoarele cauze, care au condus la aparitia
degradarilor:

- traficul greu a crescut §i nu mai corespunde
cu cel prognozat;

- durata de exploatare este depdsitd;

- nu s-au efectuat la timp lucrérile corespun-
zdtoare de intretinere.

Pentru a vedeain ce sens aparitia degradarilor
constatate pe cele doud sectoare a fost influentata
de ceilalti factori, s-au efectuat investigatile de
teren si de laborator:

Investigatiile de teren au constat in efectuarea
sondajelor, care au avut un dublu scop: de a
identifica $i masura grosimea fiecarui strat din
structura rutierd si de a preleva probe, asupra
cdrora sd se facd analize de laborator.

Asupra probelor prelevate s-au efectuat
incercari de laborator, pentru a determina
caracteristicile fizico-mecanice, compozitia mixturii
asfaltice, precum si caracteristicile bitumului ex-
tras, cu scopul de a studia care-au fost cauzele
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aparitiei defectiunilor constatate cu ocazia inspectdrii pe teren gi
prezentate mai sus.

Din structurile bituminoase, s-au confectionat epruvete cilindrice,
pe care s-au determinat apoi, caracteristicile fizico-mecanice, valorile
obtinute fiind prezentate in tabelul 2.

De asemenea, s-a determinat compozitia mixturii asfaltice,
precum si caracteristicile bitumului extras din acestea, rezultatele
fiind inscrise 1n tabelul 3.

Analizand rezultatele obtinute prin Tncercérile de laborator pe
mixturile asfaltice din straturile bituminoase existente, s-au constatat
urmatoarsle:

= bitumul extras din mixturile asfaltice ale straturilor bituminoase,
este un biturn dur, cu caracteristicile (penetratie la 25°C, punct deinmuiere
1.B., ductilitate) semnificativ diferite de cele ale unui bitum D.807120;

& continutul de bitum din mixturile asfaltice investigate se incadreazi
in dozajele prevézute pentru fiecare tip de mixturs asfaltica;

m granulozitatea agregatelor naturale este, in general, diferit3
de limitele prevazute in standarde. Pentru mixturile asfaltice din
straturile de uzura de pe DN 59 km.30+250 - km.30+400, se constati
o depégire a ponderii fractiunilor 0,63...3,15 5i 3,15...8,00 mm (pentru
2 straturi) si a ponderii fractiunii 0,20...0,63 mm (pentru un strat). La
stratul de uzuré de pe DN 59 km.20+800 - 20+950, se constatd un
exces al fractiunii 8...16 mm, in detrimentul fractiunii 16...25 mm.
Mortarul asfaltic cu subif are granulozitatea corespunzétoare, iar
granulozitdtile mixturilor asfaltice din straturile de legaturd de pe cele
doud sectoare sunt total diferite. Astfel, pe sectorul km.20+800 -
20+950, granulozitatea se situeazd, in general, sub limita infericars
a zonei de granulozitate (lipsd de nisip, in special fractiunea

Caracteristici fizico-mecanice ale mixturilor asfaltice TABEL 2
: DN 59 km DN 59 km
| 20 + 800 ... 20 + 950 30 + 250 ... 30 + 400 STAS 174 /1 / 94
Caracteristica U.M.|LU.  Strat Strat Strat Strat Strat Strat M.A. B.A. B.A.D.
legatura uzurd | legdtura uzura uzura uzura 16 25
tabilitate kN |8,15 412 7.6 6,9 9,81 11,0 9,5 50 5.90 3..70
Marshall
Indice 110 12,75 2,0 2,5 3,2 2,0 3,5 2,85 15.45 15.45 15.45
de fluaj mm
Raport Sfi
Densitate  kgmn|1779 2160 2079 | 2167 2115 2296 2213 2200 2350 2300
aparenta
Absorbiie % 21,3 6,9 10,5 10,1 9,7 2,0 4,0 1...6 1..5 2...6
de apa
Volumulde % [12,6 14,0 126 | 11,6 2,92 6,4
goluri al
mixturii
asfaltice
Grosimea c©m 6,1 3,9 2,6 3,6 2,4 2,4 2,4 4,0 4,0 4.0
Compozitia mixturii asfaltice si caracteristicile bitumului TABEL 3
DN 59 km DN 59 km
20 + 800 ... 20 + 950 30 + 250 ... 30 + 400 STAS 174 /1/ 94
Caracteristica Mortar  Strat Strat | Strat Strat  Strat Strat Mortar Strat Strat
subif legdtura uzurd | uzurd  uzurd uzurd legaturd| subif legatura uzurd
Bitum % 9,95 4.4 5,8 6,5 7,3 7,3 4,8 8...10 4.50 6..75
Granulozitate:
trece prin sita
sau ciurul de:
0,09 mm [%] 10,2 1,4 9,6 11,9 12,3 18,3 12 10...16 1...6 8...12
0,2 mm 16,4 3,0 11,7 14,4 16,3 22,7 24,2 20...50 5...20 11...25
0,63 mm 76,4 16,7 36,8 33,5 31,4 44,3 29,8 52...80 10...30 18...35
3,15 mm 95,6 21,5 53,3 65,7 61,6 65,3 36,3 90...100 20..35 30...55
8 mm 97,9 25,7 65,5 | 83,5 78,5 77,0 427 35..55 55..78
16 mm 100,0 44,8 78,5 100,0 97,5 90,0 58,4 60...80 90...100
25 mm 92,5 100 100,0 100,60 89,0 90...100
31t mm 100,0 100,0 STAS
Inel si bila [°C] 100 103 20 89 83 60 96 42...49
Penetratie la 10 10 12 10 13 15 10 80...120
25°C 1/10 mm
Ductilitatea25°Clemj 2 4 & 3 35 45 4 > 100 ]
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3...16 mm), iar pe sectorul celdlalt, granulozitatea are partea find in
procent ridicat si fractiunea 8...25 mm in procent redus;

u stabilitatea Marshall este in general corespunzitoare, cu
cateva depdgiri ale limitei superioare, chiar dacd granulozitatea
agregatului natural este necorespunzatoare;

m indicele de fluaj este corespunzdtor, dar cu valori care se
Tndreaptd spre limita inferioara;

m densitatea aparentd este necorespunzétoare (o singurd
mixturd pentru stratul de uzurd avand densitatea apropiata de limita
inferioard prescrisd, dar sub aceasta). In stransi corelatie cu
densitatea aparentd, sunt absorbtia de apd si volumul de goluri,
care sunt, de asemenea, necorespunzatoare.

Pornind de la aceastd analiza a rezultatelor Tncercéarilor de
laborator, se pot concretiza urmatoarele consideratii:

* duritatea bitumului din straturile bituminoase poate fi datorata
imbdtranirii liantului, prin contactul indelungat cu factorii climaterici,
dar nu pot fi eliminate gi alte cauze, cum ar fi: arderea bitumului in
procesul tehnologic, prin supraincdlzirea agregatelor naturale,
durificarea lui inainte de prepararea mixturii asfaltice, prin incalziri
repetate §i la temperaturi ridicate etc. Duritatea bitumului explica
stabilitdtile Marshall ridicate, chiar peste limita superioard
standardizatd, in conditiile unui procent de bitum corespunzétor si
a unei granulozitdti a agregatului natural total, in general
necorespunzatoare. De asemenea, valorile relativ mici ale indicelui
de fluaj pot fi corelate cu bitumul dur extras din mixturile asfaltice;

+ densitatea aparentd, absorbtia de apd si volumul de goluri
necorespunzdtoare, se pot datora granulozitétii necorespunzitoare

" a agregatului natural, in conditile unui dozaj de liant incadrat, in
majoritatea probelor, in jumdtatea superioard a ecartului standardizat;

« referitor la densitate, ar fiinteresanta de cunoscut provenienta
agregatelor naturale folosite, deoarece densitatea agregatului natural
poate influenta semnificativ densitatea mixturii asfaltice.

Din cele prezentate mai sus, rezultd cd aparitia defectiunilor
constatate pe cele doud sectoare de drum s-a datorat si unor factori
legati de consistenta bitumului (foarte dur), dozajul de agregate
necorespunzdtor, nerespectarea temperaturii in procesul de
fabricatie a mixturilor asfaltice, contaminarea straturilor granulare
cu pdmant si etangeitatea imbradcdmintii bituminoase.

In concluzie, se poate spune c realizarea unor mixturi asfattice
necorespunzatoare, la care se adaugd si influenta attor factori, a condus
la aparitia defectiunilor constatate pe cele doud sectoare de drum.

CONCLUZII FINALE

Avand in vedere ca programul LTPP vizeazd urmarirea
performantelor imbradcamintilor rutiere pe termen lung, iar acest lucru
nu poate fi realizat decat in etape, s-au efectuat studii generale
privind comportarea in exploatare a Tmbracamintilor existente pe
sectoarele de drum candidat din cadrul DRDP Timigoara (DN 59
km30+250 - 30+400 $i km20+800 - 20+950).

In urma investigatiilor efectuate pe teren si in laborator, se pot
formula urmatoarele concluzii:

Tipul degradaérilor: predomind fisurile si crapaturile, dar s-au mai
observat si: oboseala structurii rutiere, suprafete cu ciupituri, faiantari,
plombari, gropi, rupturi de margine, suprafatd poroasa si altele.

Starea de degradare: in functie de gradul de severitate a
degraddrilor, s-au constatat:

m pe DN 59 km20+800 - 20+950: 38,35 m2cu grad de severitate
redus, 174,3 m2 cu grad de severitate mediu i 100,15 m2 cu grad
de severitate Tnalt;

m pe DN 59 km30+250 - 30+400: 403,3 m2cu grad de severitate
redus, 302,4 m2cu grad de severitate mediu si 58,25 m? cu grad de
severitate inalt.

Procentul de suprafatd degradat: pe sectorul km20+800 -
20+950, suprafata degradata reprezintd 29,9 % (din care 3,7 % cu
grad redus, 16,7 % cu grad mediu $i 9,5 % cu grad nalt), iar pe

sectorul km30+250 - 30+400, suprafata degradata este de 72,3 %
din total (din care 38 % cu grad redus, 28,4 % cu grad mediu i 5,5
% cu grad Tnalt). Deci, pe sectorul km30+250 - 30+400, suprafata
degradatd reprezintd 3/4 din intreaga suprafajé predominand
degraddrile cu grad de severitate redus, in timp ce pe sectorul
km20+800 - 20+950, suprafata degradata reprezintd 1/3 din total
suprafata, predomindnd degradérile cu grad de severitate mediu.

Alcéatuirea structurii rutiere. Comparand probele prelevate cu
datele din Banca Centrald de Date Tehnice Rutiere, se poate
observa ca:

m pe sectorulkm20+800 - 20+950, desi grosimea reald a structurii
rutiere este mai mare decat cea proiectatd, totusi sunt diferente, in
ceea ce priveste alcdtuirea structurii rutiere, si anume:

» grosimea straturilor bituminoase este de 8,65 cm, fati de
13 cm, cét prevede cartea drumului;

° grosimea macadamului este de 35 cm; fatd de 33 cm;

® s-a mai gésrt $i un strat granular, pus direct pe terenul de
fundare, in grosime de 10 cm.

m pe sectorul km30+250 - 30+400, grosimea real este mai mic3
decat cea proiectata:

o straturile bituminoase au 10,7 cm, fatd de 13 cm, cét prevede
cartea drumului;

e stratul din balast stabilizat cu ciment, in grosime de 17 c¢m,
prevazut, a fost inlocuit cu un strat de nisip, gros de 12 cm, la care
nu se observa coeziunea datorati cimentului.

Caracteristicile mixturilor asfaltice. Investigatile de laborator
asupra probelor de mixturi prelevate, au condus la urmétoarele conciuzii:

& bitumul extras din mixturi este un bitum dur, cu penetratia,
punctul de inmuiere si ductibilitatea, diferite de cele ale unui bitum
tip D.80/120;

m continutul de bitum se incadreazd, in general, in dozajele
prevazute pentru fiecare tip de mixturd asfaltica;

8 granulozitatea agregatelor naturale este, in general, diferit3
de limitele prescrise in standarde: in stratul de uzurj existd multd
parte find, iar in stratul de leg&turd, pe unul din sectoare existd un
exces de parte find, pe celdlalt sector fiind in exces agregatele cu
dimensiuni mari;

® stabilitatea Marshall este, in general, corespunzétoare, cu
unele depasiri ale limitei superioare;

m ndicele de fluaj este corespunzator, ins& valorile sunt apropiate
de limita inferioard;

m densitatea aparentd nu este corespunzétoare, avand valori
sub valorile normale prescrise in standarde;

= absorb;ia de apd si volumul de goluri au valori necorespun-
z&toare, Tn general peste limita superioard, cu unele exceptii.

Caracteristicile patului drumului. incercarile asupra pamantului
din patul drumului, pe cele doud sectoare, au evidentiat urmétoarele:

® pdmantul este de natura prafos-nisipos;

m pe sectorul km.20+800 - 20+950, terenul natural din
patul drumului are o stare de consolidare relativ buna (n=
38 %; v, = 16,17 kN/m° si o consistentd ridicatd (I_= 0,87), iar
modulul de deformatie liniard, functie de modulul edometric, are
valoarea de 12500..13000 kPa;

m pe sectorul km.30+250 - 30+400, stratul de praf nisipos din
patul drumului se caracterizeazd printr-o consistentd mai scazutd
(I,=0,64), corespunzand domeniului plastic consistent, o stare de

consolidare mai staba (n=45%; v, = 14,35 kN/m®), iar modulul de
deformatie liniard, calculat in func1|e de modulul edometric, are doar
valoarea de 7500 kPa;

m valorile parametrilor resitentei de forfecare, respectiv unghiul
de frecare interioard (® = 18...20°) si coeziunea (¢ = 0,10...0,15
daN/m?®) sunt normale pentru pdmantul analizat (praf nisipos)

m umiditatea optima de compactare (W __), determinata prin incer-
carea Proctor normal, a rezultat de 17.. 1808/(0, iar greutatea volumica
maxima (v,,.), corespunzatoare lui W_,, este de 16,0 kN/m?;

m fractiunea sub 200, reprezentand cantitatea procentuald a
fragmentelor mai mici de 75, a fost In jur de 77...80 %, aceasta
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corespunzand pdmanturilor fine de tip “P4”, foarte sensibile la inghet.

interpretarea rezultatelor. in lipsa dozajelor de lucru, utilizate
pe santiere, ta executarea fiecdrui strat bituminos, concluziile puse
in evidentd au la bazd doar rezultatele obtinute pe probele prelevate,
supuse incercdrilor de laborator. Interpretarea acestor rezultate a
condus la urmatoarele observatii:

m grosimea straturilor bituminoase este, in general, mai micd
decat cea prevazutd in cartea drumului;

m starea tehnicd a celor doud sectoare candidat este neco-
respunzétoare, atat din punctde vedere al defectiunilor de suprafata,
cét si al celor de structurd, o degradare mai avansatd find constatata
pe sectorul km30+250 - 30+400, unde:

o terenul natural din patul drumului este un praf nisipos fin, foarte
sensibil lainghet-dezghet, fapt ce ar putea explica aparitia faiantdrilor
si a degraddrilor de structurd;

o patul drumului este un teren mai putin consolidat, cu modulul
de deformatie mic si cu un grad de compactare de numai 90 %.

m granulozitatea materialelor granulare si a agregatelor naturale
stabilizate cu ciment este necorespunzatoare, piatra spartd este
colmatatd cu pdméant, macadamul! este realizat din piatrd sparta de
dimensiuni 25...90 mm, iar nisipul stabilizat cu ciment are un dozaj
foarte redus de liant, fiind mai aproape de un strat de nisip (constatarea
a fost efectuatd numai pe un singur sondaj, putand fi un fapt izolat);

m defectiunile de suprafatd (suprafete poroase, suprafete cu
ciupituri i suprafete glefuite) sunt datorate densitatii aparente

scdzute, granulozitatii necorespunzétoare a agregatelor, precum gi
utilizdrii unor agregate naturale neprelucrate, in proportie prea mare;

a defectiunile imbracamintii rutiere (fisuri, crdpdturi si plombdri)
se datoreazd imbatranirii bitumului si actiunii traficului;

m defectiunile de structurd, aparute in perioada de exploatare,
au avut ca principald cauzd, natura pamantului din patul drumului,
sensibil la actiunea apei si a inghetului;

W asupra caracteristicilor fizico-mecanice ale mixturilor asfaltice
se pot face cateva consideratii: ' '

e duritatea bitumului se datoreazd Tmbdtranirii liantului, in con-
tact indelungat cu factorii climaterici i cu traficul, dar nu trebuie
eliminate nici eventualele gregeli tehnologice la fabricatia mixturilor;

o stabilitatea Marshall ridicatd, poate fi explicatd prin duritatea
bitumului; de asemenea, valoarea scazutd a indicelui de fluaj poate
fi corelatd cu stabilitatea ridicatd si cu duritatea bitumului;

o densitatea aparentd, absorbtia de apd si volumul de goluri,
necorespunzdtoare, pot proveni din granulozitatea necorespun-
zdtoare a agregatelor naturale si din densitatea aparentd
necorespunzatoare a rocii.

m necunoscandu-se sursele de bitum si materiale granulare, utilizate
la executia Tmbracdmintilor, nu s-au putut determina caracteristicile
fizico-mecanice ale acestora, faptce constituie un handicapin stabilirea
unor concluzii decisive privind comportarea in exploatare a celor doud
sectoare de drum.

Considerdm c3, mentinand sub observatie aceste sectoare, pe o

L'article présents les premiéres
recherches roumaines pour I'appli-
cation du Programme Americain

\LTPP sur des trongons de route. /

Qrogram LTPP.

This article presents the first
researches done in Romania con-
cerning applying of the American)

perioad detimp indelungatd, se va putea ajunge la

/” INVESTIGATIONS SUR [ INVESTIGATIONS ON \ rczutate concrete prvind modul de intrefnere a
| structurilor existente, precum si la decizii optime

LES “nnsn“s THE CANDIDATE referitoare la constructia §i intretinerea drumurilor in
CANDIDATES POUR LTPP SECTORS FOR LTPP viitor, cu consecine importante in mentinerea
< ‘ viabilit&tii corespunzétoare a drumurilor existente i

- Résume - - Abstract - deci, in economii importante pentru utilizatori,

concretizate in reducerea consumului de carburanti
si piese de schimb.

chim. ILEANA STELEA
- Universitatea Tehnica Timigoara -
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D RUNMUR

PROBLEME DE DRENARE
SPEGIFICE DRUMURILOR (I)

INTRODUCERE

Experienta aratd cd drumurile la care
nu s-au prevazut sisteme adecvate de
evacuare a apelor de suprafatd si de
drenare a apei subterane se degradeaza
mult mai repede decét cele la care s-a
realizat inldturarea efectelor defavorabile
ale apei. Acest fapt este pe deplin expli-
cabil, daca se are in vedere c¢d o umiditate
ridicatd, In vecindtatea saturatiei, in-
rdutdteste considerabil comportarea
materialelor, atat din sistemul rutier cat si
din fundatia drumului. Astfel, odatd cu
cresterea umiditatii, se mareste com-
presibilitatea (scade modulul de com-
presibilitate E) si se reduc parametrii
rezistentei la forfecare @ sic, ceeace are
drept consecintd marirea deformatiilor si
micsorarea capacitatii portante a ma-
terialelor (fig.1).

In consecintd, o bund comportare in
timp este conditionatd, printre altele side
asigurarea unei bune drendri a patului i
fundatiei drumului.

La proiectarea i realizarea unui sistem
eficace de drenare trebuie {inut seama de
debitul de apa ce poate patrunde in dren
si de asigurarea evacudrii sale Tn condiii
optime. Pentru estimarea afluxului de apd
spre dren este necesar sd se cunoascad
permeabilitatea i capacitatea de drenare
a pamanturilor ce urmeaza a fi asecate, iar
pentru asigurarea evacudrii apei colectate,
trebuie adoptat un sistem de drenare care
sd permitd filtrarea apei la patrunderea in
dren si sd aibd o transmisivitate necesard
circulatiei apei. Bineinteles cd, pe langd
eficienta sa tehnicd, sistemul de drenare
trebuie sd fie optim din punct de vedere
economic.

INFLUENTA PERMEABILI-
TATll PAMANTURILOR §I 4
MATERIALELOR DIN DREN

Dupd cum se stie, permeabilitatea
pamanturilor si a altor materiale disperse
este un parametru ale carui valori variaza
in limite foarte largi (10'%) in functie de
natura si starea de indesare §i umiditate
(fig.2).

in cazul pdmantului saturat si pentru
curgerea laminarad este valabild legea lui

Darcy, care dd viteza de curgere
medie sub forma:

v=k-i=k-ah/ (1)

unde: k este coeficientul de
permeabilitate exprimat Tn unitati
de viteza (L/T);

i - gradientul hidraulic;

A h - pierderea de sarcind pe
distanta | in lungul liniei de curent.

Coeficientul de permeabilitate
depinde de permeabilitatea intrin-
secd K(L?) a materialului, iar y si p
sunt greutatea specifica, respectiv
vascozxitatea fluidului (apei).

k=(K-y)/n )

In cazul drenurilor umplute cu
un material granular, trebuie luatad
in considerare transmisivitatea sa,
care este egald cu produsul dintre
coeficientul de permeabilitate k si
sectiunea transversald A, adica k- A,
care este egald cu raportul dintre
debitul g si gradientul hidraulic i:

q/i=k-A (3)

Pentru siguranta !a proiectare,
afluxul estimat de apd spre dren se
majoreaza de 5 la 10 ori. Gra-
dientul admisibil, i, se alege de
proiectant in asa fel incat si asi-
gure un nivel de protectie cerut
pentru structura proiectatd. Acest
gradient este adesea limitat de
geometria si orientarea sectiunii
transversale a drenului. Astfel, Tn
timp ce pentru un dren vertical la
un baraj poate ajunge la 1, in cazul

Infiltratia

Zond saturata

Sciderea portantei din zona A si cedarea drumului
n zoncle de margine

zond de fisuri

suprafat3
impermeabild

a} Sfarsitul sezonului uscat

Zoni dc\\
echilibru

c) Sfarsitul sezonului ploios

patului drumului, gradientul varia-
zd de obicei intre 0,01 si 0,05 in
functie de situatia concretd.

In ceea ce priveste transmisibilitatea
unui dren, dupd estimarea raportului q/i =
kA si, considerdnd un factor adecvat de
sigurantd, proiectarea drenului trebuie
astfel facuta incat s& rezulte o combinatie
optim3 din punct de vedere economic a
valorilor ariei transversale A si a perme-
abilitdtii k, pentru a asigura conductivitatea
necesard. Un procedeu este acela care
pleacd de la cunoasterea permeabilitatii
k a materialului din dren si se determind
aria A, astfel incéat sa se asigure debitul

Fig.1 Umezirea terenului de fundatie a drumului

prin efectul de margine

necesar q pentru gradientul considerat. O
alternativa este de a pleca de la grosimea
§i adéncimea practic realizabile ale
drenului, deci de la sectiunea A si a
determina coeficientul de permeabilitate
minim necesar. De obicei, modul cel mai
frecvent utilizat In practicd pentru un
anumit proiect, este de a alege fie gro-
simea, fie de a tine seama de permea-
bilitatea materialului disponibil.

In majoritatea cazurilor, cand este
necesard drenarea unor cantitati mari de
apd, din patul drumurilor sau Tmbra-
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(m/zi) 10 10% 10+ 10° 102 10 1 10 102 10° 10*  10° v, =k, d¥/dl (4)
unde: k, este un
(cm/s) 10° 10° 107 10° 105 10* 10° 102 100 1 10  10? coeficient de hidro-
conductivitate;
bromai b Practic impermeabil Slab B un 5 ot \IIZ— poteng;lul
renaj - O OO RARRIE TR BT INE ESIGRC CrrT o renaj otal (suma vecto-
/W///J////v//ﬂ’//,zﬂﬁr B DR '-fi.:-.""..l.'-' A IR t’::OONOé riald a poten-
Nisipuri foarte tine. prafuri organice tialului gravita-
Pamanturi D e e L0\ CRIPRE Nisipuri curate. tional gi a celui dat
Felul 1 impermeabile, adicd P ‘15' gle, argile mOrenice, | _ pigip cu pietrig curat Pietrig Felul de foriele de
pamantului| 5 gile omogene sub argile stratificate, loessuri curat pamantului . "
zona de alterare Pamanturi "impermeabile” transformate refinere a aPe')'
(fisurate) prin efectul vegetatiei | - Iunglmea
§i agentilor externi drumului in lungul
Pompéri de proba : rezultate sigure liniei de curent
y daci sunt bine conduse; - intre cele doud
g g necesitd o bogatd experientd 2 = puncte consi-
Ex |3 2 g

ES 2 Permeametru cu nivel constant; %’1 g §- derate. ,

é 2 necesitd o experienta redusd g g Potentialul for-
& .

-8§_ Permeametru cu nivei variabil 2 telorde,relmere
@8 || Destulde sigurd, necesitd Nesigurd, cere Sigurd, cere &o se ex‘pr)mé, d?
g‘ s |8 o bogata experientad multd experientd putind experienta e ;g- Oblc.el, In centi-
= S Prin calcul pe baza Prin calcul pe baza compozifiei 3 3 metri coloand de
£ |incercérilor de consolidare. granulometrice. 5 apé (h) sau sub
Sigurd dar cere Aplicabild pentru nisipuri im i H
o experientd considerabild si pietrisuri curate form.a In.dlCSIUI

Fig.2 Variabilitatea permeabilitatii pdmdanturilor sorbtlonal.

camintilor de aeroporturi, s-a constatat cd  se facd incercdri de modelare in laborator ~ pF = log,ch (5)

este mai convenabil, atat din punct de
vedere al evitdrii colmatdrii cat si eco-
nomic, sa se realizeze filtre inverse, adica
mai multe strate drenante in loc de un dren
dintr-un singur material. Acest fapt rezultd
in mod clar din tabelul de mai jos, in care
se face o comparatie a rapoartelor bene-
ficiu/cost relativ pentru drenuri omogene
§i neomogene, presupunénd cd drenul
este tot timpul plin cu apé.

Este de remarcat cd aparitia geotextilelor
a simplificat modul de alc3tuire a drenurilor,
deoarece aceste materiale au inlocuit filtrele
inverse clasice, acdror executie, fiind dificila,
de cele mai multe ori nu se realizeaza
conform prevederilor din proiect. Geotextilele
netesute fiind insd foarte compresibile,
modificandu-si Tn consecintd distributia
golurilor dintre fibre sub actiunea presiunilor
aplicate, la proiectare nu mai pot fi folosite
criteriile pentru filtre similare celor pentru
materialele granulare. In aceastd situatie,
pentru a stabili capacitatea de filtrare a
geotextilelor netesute, este recomandabil sa

cu ajutorul edopermeametrului.

DRENABILITATEA
PAMANTURILOR

Drenabilitatea padmanturilor depinde
atat de proprietatile acestor materiale, care
sunt corpuri poroase hidrofile, cét si de
intensitatea mijlocului de drenare aplicat.

Pentru estimarea capacitatii pdmantului
de a retine apa si deci de a se opune acti-
unii de drenare, se folosesc metodele
indicate in STAS 9180-72, ale céror
rezultate sunt prezentate sub forma
corelatiei dintre suctiunea aplicatd (h) si
umiditatea finald rezultata (w) (fig.3).

Se remarcd din aceeasi figurd, ca pe
masurad ce scade umiditatea sau gradul de
saturatie S, creste suctiunea si se micgo-
reazd foarte mult permeabilitatea pd-
mantului nesaturat. In acest caz, legea de
migcare a apei, valabild pentru pdmanturile
saturate, capatd urmatoarea forma maige-
nerald, propusd de Richards incd din 1931;

Tipul de Grosimea Permeabilitatea kA Cost Beneficiu
dren partii ce k (m?¥zi) relativ Cost
conduce apa (m) (m/zi)

0,6 3 1,8 1 1
1,2 3 3,6 2 1

OMOGEN 1,8 3 5,4 3 1
0.6 6 3,6 1 2
0,6 12 7,2 1 4
0,3 300 90 1 50
0,6 300 180 2 50

NEOMOGEN 0,6 1500 900 2 250
0,6 3000 1800 2" 500
0,6 30000 18000 2 5000

NOTA: * S-a considerat cd 50% din materialul filtrat este in partea ce conduce apa.

Curba de retinere permite estimarea
efectelor diferitelor metode de drenare a pa-
manturilor. Astfel, drenarea simpl3 gra-
vitationald, prin coborarea nivelului apei
subterane cu 300 ... 400 cm, este echivalentd
cu o suctiune (deficit de presiune in raport
cu cea atmosfericd) de 300 ... 400 cm
coloand de apd, adicd pF 2,5 (fig.4.a);
utilizarea filtrelor aciculare va conduce la
aparitia unor suctiuni de ordinul a 0,8- bari
(pF = 2,9); asecarea cu ajutorul vegetatiei
corespunde in mod normal unor suctiuni, de
obicei sub 2 bari, ce pot merge Tns4, in
momentul ofilirii, pana la 15 bari (pF 4,2).

Cantitatile de apd drenate din padmant prin
evapotranspiratia plantelor nu sunt deloc
neglijabile; astfel, intr-o singurd zi calduroasa
de vard, un stejar mare poate elimina peste
500 litri de apd. Acest fapt explicd de ce defri-
sarea unor versanti conduce de multe ori la
declangarea unor alunecdri de teren. Folosi-
rea unui camp electric, care conduce la
producerea electroosmozei apei din pori,
aduce dupd sine o drenare maiintensa decat
cea gravitationald; astfel aplicarea unui gra-
dient electric de 0,5 V/cm, corespunde pentru
un padmant prafos unei suctiuni electro-
osmotice de cca 5 bari (pF 3,5). Utilizarea
unor drenuri de aerare, poate intensifica
procesul de asecare pand in domeniul
hidroscopic, pentru care corespund suctiuni
mai mari decat 30 bari (pF 4,5). Astfel, se
poate explica de ce in pdmanturile argiloase,
unde de multe ori efectul drendrii simple
gravitationale este destul de redus, realizarea
unuisistem de drenaj, ce faciliteaz3 circulatia
aerului, poate fi eficace, chiar daca din dren
nu se scurge apa sub formd lichida.
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Fig.3 Variatia-coeficientului relativ de permeabilitate (k =k / k)
§i a suctiunii (h) cu gradul de saturatie S,

Atunci cand nu se dispune de aparatura ny=0,0355 k% (7)

n_ec esard pent ru. deter m inarea e)f pe- < . dului d Fig. 4 Stabilirea drenabilitdtii pamanturilor in functie de intensitatea
rimentald a curbei de retinere a apei, se  3$3 Ca expresia gradulul d& "~ ueeuly folosit (a) si de valoarea indicelui de plasticitate (b)

poate recurge la diferite corelatii deduse pe ~Saturatie minim capéta forma:
baza unor experiente anterioare, tinand

seama de analogia dintre diferite tipuri de S, = (1 - 0,0355/n) k°# (8) (va urma)
pamanturi. Astfel, interpretarea curbelor de ) ) . o

retinere a unor pamanturi din tard, a permis Trebuie mentionat, cd expresia lui n, Prof.dr.ing. SILVAN ANDREI
construirea diagramei din figura 4, b, care trebuie folosita cu precautie Tn cazul . yniversitatea Tehnica de Constructii
permite s3 se stabileasci gradul de saturatie  Pamanturilor cu granulatie find sau grosierd. : Bucurestl -

S, lacare se ajunge prin apiicarea diferiteior — -
mijloace de drenare pentru pdmanturi, avand h=0.001bar pFO w=w_ =(e"p,)/p," 100 umiditatea de saturatie;
plasticitati cuprinse ntre |_ = 10 §i 35%. Tot | h = 0,3 bar pF 2,5 w=4w,, +6

cercetadri efectuate in ;ari au ardtat ca tra- o »
sarea curbei de retinere, fard a efectua h=1bar pF3 w=3,82w,, sauw= w, limita inferioard de plasticitate;
incercdri directe, ci numai pe baza cunoa- | h_gpari pF39 w=25w

sterii a catorva puncte de pe curbd, se poate _ HM
face tinand seama de existenta corelatilor | h=15bari pF 4,2 w=2w,_,

din tabelul aldturat . _ 3 B .- . - s,
Tot T vederea acestui scop, se poate re- h=30bari pF 45 w=w,, umiditatea de higroscopicitate maximé;
curge la corelatii stabilite de diferiti autori, h=10bar pF7 w=0 uscat in etuva.
PROBLEMES DE DRAINAGE DRAINING PROBLEMS SPECIFIC )
SPECIFIQUES AUX ROUTES FOR ROADS
- Résumé - - Abstract -
L'article est le resultat d'un étude sur la relation entre la The article is the result of a study concerning the relation
permeabilité des terres et la nature des materiaux composant between the soil permeability and the nature of the materials
les drains des systémes routiers. composing the draining system of the roads.

drumuri - poduri - siguranta circulatiei nr. 35/ 1997



INGENDAY

UN SISTEM MODERN
DE HIDROIZOLARE:
KEBUFLEX

Cel mai mare dugman al constructiilor este apa, iar combaterea
ei a constituit dintotdeauna, unul dintre obiectivele principale ale
constructonifor. Protectia contra infiltratiilor de apd s-a fdcut, multi
vreme, prin sisteme clasice, bazate pe straturi succesive de carton
| §i panzd asfaltate, a caror aplicare, anevoioasa gi cu o tehnologie
- complicatd, era foarte muit dependentd de profesionalismuf gi
congtiinciozitatea muncitorilor.

In ultimii ani, cercetdtorii gi constructorii din toatd lumea, cu
sprijinul chimigtilor, au cutat noi sisteme de hidroizolafii, mai sigure,
mai simplu de realizat $i mai eficace, utilizdnd materiale noi, cu
impermeabilitate sporitd. Unul dintre aceste sisteme noi, aplicat cu
foarte bune rezuitate, este sistemul KEBUFLEX.

DESCRIEREA SISTEMULUI S| TEHNOLOGIA
DE EXECUTIE

Simplu si eficient, sistemul KEBUFLEX realizeaz hidroizolatii
pentru poduri, tuneluri, terase circulabile, parcaje, galerii si lucrdri
subterane, fiind alctuit din doua straturi: o bariera de vapori, dintr-o
rdsind epoxidicd si o folie tip KEBUFLEX BR.1, de provenientd
germana. Folia KEBUFLEX BR.1 are, ca strat suport, o tes&turd
din poliester, acoperitd cu bitum-polimer. Datoritd rezistentei la
intindere, aproximativ egald pe ambele directii, banda de folie
KEBUFLEX poate fi agezatd in lungut podului sau transversal, in
functie de cerintele lucrarii. Folia de KEBUFLEX are o grosime totald
de 5 mm, din care:

- 3,5 mm, stratul inferior de bitum-polimer;

- 1,3 mm, stratul de rezistentd din poliester;

- 0,2 mm, stratul superior de acoperire, bitum.

Modul de punere in operd a sistemului KEBUFLEX comporta
urmatoarele faze tehnologice:

Realizarea barierei de vapori

QO Suprafata de acoperit trebuie si fie din beton, curdfatd si
uscatd Tn prealabil. Rugozitatea suprafetei nu trebuie sd depaseasca
1,5 mm, iar rezistenta ei trebuie s fie cel putin 1,5 N/mm?2.

0 Pe suprafata astfel pregdtitd, se aplicd, pand la saturare, un
grund dintr-o rdsind epoxidicd, utilizand o rold sau o magina de stropit
tip Airless.

Q Dupa grunduire, se imprastie, peste ragind, un strat subtire
(aprox. 1 kg/m?) de nisip cuartos, uscat, de granulatie 0,1...0,5 mm
sau 0,2...0,7 mm.

O Se matura sau se sufld cu aer, excesul de nisip, dupad care se
executa inchiderea, prin aplicarea unui nou strat de rdsing, la fel cu
cel dintai.

Realizarea hidroizolatiei

0 Suprafata ce se protejeazi trebuie s3 fie curatd §i neinghetata, ragina
s fie ntaritd, iar temperatura mediului ambiant s fie de minim +5°C.

QO Banda se ambaleaza prin roluire, avandu-se grijd ca, la
derulare, stratul inferior de bitum-polimer s& se agtearna pe suprafata
ce se protejeazd.

QO Pe mésura deruldrii, folia este incdlzita, pand la topirea stratului
inferior, utilizindu-se un arzétor cu flac&ra. Céand stratul inferior incepe
sd se topeasca, folia se asterne pe suprafata de protejat, si astfel
hidroizolatia este terminati. Pe ea se poate aplica imediat, imbrécdmintea.

O Suprapunerea benzilor de folie se face pe minim 8 cm in
lungul podului i pe minim 10 cm in l&time, iar imbindrile diagonale
trebuie decalate cu minim 50 cm.

KEBUFLEX LA PODURILE RUTIERE

Unul dintre domeniile de utilizare ale sistemului KEBUFLEX, larg
folositin Germania i in alte {dri europene, Tl constituie hidroizolarea
suprastructurilor din beton armat si precomprimat ale podurilor
rutiere. Avantajele pe care le aduce acest sistem, in comparatie cu
solutiile clasice de hidroizolare a podurilor, sunt:

0 Stratul hidroizolant are o grosime constantd (5 cm).

Q Hidroizolatia are o greutate specificd redusd, fapt ce conduce
la diminuarea incarcérii statice a podurilor si, implicit, la o
dimensionare economicé a suprastructurilor.

Q Datoritd materialelor din care este confectionatd, folia are o
rezistentd si o flexibilitate deosebite, calitati necesare utilizarii in
conditiile climaterice din Romania.

0 Sistemul are o rezistenta sporita la saruri i la alte substante
chimice agresive. )

Q Folia hidroizolantd nu necesitd strat de protectie. Imbra-
camintea bituminoasa se poate turna direct pe folie, la temperaturi
de maxim 200°C gi imediat dupd agternerea foliei, nefiind necesari
timpi de asteptare.

O Manopera este redusd, constand doar din doud operatii;
punerea in operd este simpld; nu necesitd personal specializat si
nici utilaje deosebite, un arzator cu flacara fiind singurul dispozitiv
necesar; durata de aplicare este micd.

Q Stratul superior al foliei este imbibat cu bitum, fiind garantata
aderenta asfaltului Ia hidroizolatie si continuitatea dintre izolatie $i
imbracémintea rutierd.

Sistemul KEBUFLEX este simplu, dar de calltate foarte buna.
Fiind rezultatul muitor ani de experimentari, nu permite o
executie gregita.

In tara noastré, folia KEBUFLEX poate fi procurata de la
societatea comerciala STEFI PRIMEX SRL.

ing. RODICA SIICA
- director STEFI PRIMEX -
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[r3 HYESKER: STEFI PRIMEX S.R.L.

IMPORT-EXPORT MATERIALE SI UTILAJE DE CONSTRUCTI

STEFI PRIMEX S.R.L., distribuitor exclusiv al produselor HUESKER SYNTHETIC GmbH
(Germania) va ofera o gama larga de produse si solutii apte de a rezolva problemele dvs. legate de
aparitia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice, consolidari de terenuri, diguri, combaterea eroziunii
solului, consolidarea straturilor minerale pentru etansarea gropilor de gunoi, mérirea capacitatii portante
a terenurilor slabe. . '

Geogrilele produse de firma HUESKER SYNTHETIC GmbH sunt confectionate din poliester, ce le
conferd o mare lucrabilitate la temperaturi scazute §i rezistente superioare produselor similare
confectionate din polietilenad (PEHD).

<& Intarzie si chiar impiedica aparitia fisurilor
in straturile superioare la imbracamintile asfaltice.
<& Mareste capacitatea portant& a drumului.

ﬁortrac‘ e g

@

Folosit cu succes la:

- constructia de ramblee;
- diguri;

- consolidari de terenuri;
- drumuri de acces.

Protectia impotriva eroziunii canalelor, malurilor raurilor sau a digurilor. &

Saltelele Incomat?® pot fi permeabile sau impermeabile. @& |

<@ Armarea terenurilor cu portanta
scazuta.

=& Consolidarea digurilor.

<@ Consolidarea straturilor minerale
pentru etansarea gropilor de gunoi.
=@ Combaterea eroziunii.

Solicitati-ne sprijinul! Impreuna vom gisi solutia ideala si pentru lucrarea dumneavoastra.

STEFI PRIMEX S.R.L.
Strada Z3pada Mieilor, Nr. 16-18, sector 1, Bucuresti - Roménia, tel./fax: 221 13 94 ; 210.23.42




IRNRNAVZER

RETEHNOLOGIZAREA
FLUXURILOR DE PRODUCTIE
IN CARIERE (1)

Consideratii generale

Actualmente, in economie se vorbegte mult de retehnologizare,
dar aceastd notiune este diferit perceputa in randul cadrelor tehnice
din tara noastrd. Un manager intelege notiunea de retehnologizare
intr-un fel, iar un tehnocrat, cu totul altfel, utilizarea acestui cuvant
avand darul canalizarii atentiei in directia laturii tehnice (cici, de
fapt, asta reprezintd), sfera de cuprindere a retehnologizarii fiind
mai micd si circumscrisa sferei notiunii de modernizare.

“Retehnologizarea” este un termen ce sugereaza caracterul radical
al schimbdrilor structurale la care trebuie supusd economia nationala.

Retehnologizarea inseamnd a adapta productia la necesitétile,
la cerintele prezentului, a Tnnoi, a face sd corespunda stadiului ac-
tual contemporan al progresului, a modifica un proces tehnologic,
cu schimbarea utilajelor, a dispozitivelor, a metodelor de lucru, pentru
a-lface sd corespundé progresului tehnic actual.

In prezent, in Romania, refacerea si dezvoltarea transportului,
n general, este 0 necesitate, un factor al progresului economic §i
social, care obligd, printre altele, si la dezvoltarea productiei de
agregate de carierd.

Strategia rutierd, feroviard si cea de constructii porturi i
aeroporturi, impun o politicd in materie de agregate, care trebuie sd
rdspundd la criterii precise, care nu pot fi obtinute decét dintr-un
zdcdmant cu caracteristici bine determinate.

In Romania, desi exist3 z&cdminte cu roci care se incadreaza
n standarde, se impune ca exploatarea in continuare a acestora
sd se facd avand Tn vedere studiul de piaté, care presupune ca:

mraportul dintre cererea de agregate si oferta s fie favorabil cererii;

m distanta dintre carierd $i locul de folosire a agregatelor s4 fie
cat mai mica posibil;

m cerintele privind caracteristicile intrinseci ale rociigi cele de fabricatie
ale agregatelor s fie respectate conform standardelor in vigoare;

m zicdmantul s& fie cat mai omogen, constituit din aceeasi roca
sau din roci bine individualizate.

Realizarea unei activitdti competitive in carierele de roci
sténcoase este conditionatd, nu numai de retehnologizare, ¢i i de
folosirea noilor mijloace de muncd, precum gi a materiilor prime gi a
energiei, Tn mod rational, de cétre forta de muncd, ceea ce poate
asigura cresterea productivitdtii muncii, reducerea costurilor de
productie si Tmbunatatirea calitatii produselor. Inainte de 1989,
datoritd unei optici economice Tn care primatul era atribuit productiei,
n cadrul industriei prelucrdtoare de agregate de carierd au aparut
si s-au dezvoltat discrepante si dezechilibre, materializate n
neglijarea dotdrii i a mecaniz&rii operatiilor grele sau realizarea
dotdrii i mecanizarii mult sub nivelul european i mondial.

Tehnologiile de fabricatie in carierele de roci stancoase s-au
realizat, in {ara noastrd, in conditiile de adaptare sitransfer tehnologic
vertical, dar mai ales orizontal, care insa n-au fost la niveluf cel mai
modern, fapt pentru care actualmente se impune retehnologizarea
productiei, ca un proces permanent, o actiune de adaptare a
sistemelor tehnice si economice la condiiile noi create de procesele
revolutiei stiintifica-tehnice.

Conceptia retehnologizdrii in cariere

Retehnologizarea presupune investitii care necesité eforturi ce
trebuie mobilizate n prezent. Acestei inevitabile mobilizari trebuie
sd i se cunoascd “preful”, problem3 ce face tocmai obiectul
cuantificarii factorului tlmp

Dupd pérerea noastra, in realizarea retehnologizrii, factorul timp
trebuie studiat in prezent, prin prisma ratei inflatiei, care Tn mod
necesar, se repercuteazd asupra functiondrii unitatii economice.

Alegerea retehnologizarii prin investitii nu poate sd se facd in-
dependent, din doud considerente strategice:

a) decizia de investire nu poate fi luata fird a o Tncadra intr-0
acoperire bugetard sau, altfel spus, fard a avea un plan financiar
care mobilizeaza capitaluri, permanent.

b) recuperarea capitalului investit constituie baza controlului
posterior al activitétii si a situatiei generale a unitatji.

Rezultatul natural al investitiilor este-de a reface resursele. in
majoritatea cazurilor, alegerea investiiilor si a resurselor de finantare
este aproape simultana. ' ”

Retehnologizarea presupune o reanalizare a zdcdmintelor, Tn
functie de conditiile impuse de utilizatori, de cererea de produse si
de conditiile de exploatare, precum si redimensionarea capacitatilor
de productie. Dupd parered noastrd, nu este suficient3d doar
schimbarea tehnologiei, a utilajelor vechi, ci si schimbarea opiniei
despre munca, despre rolul organizarii gi- optimizdrii celorlalte
procese componente ale fluxului de productie si, in special, a
parametrilor metodei de exploatare a abatajului i a procesului de
preparare-sortare. A retehnologiza fluxurile de productie inseamna
alegaintroducerea tehnologiilor noi, de organizare si de optimizare
a proceselor, care sunt “puncte inguste”, astfel incat corelatia
“extractie - incdrcare - transport - prelucrare - depozitare” sd fie.
optimd, iar procesul de fabricatie sd apara ca un proces continuu.

Actuaimente, retehnologizarea in cariere presupune, asa dupd
cum am mai spus, drept criteriu principal, inlocuirea utilajelor uzate,
asigurarea unui nivel cel putin mediu de eficientd si realizarea de
produse conform standardelor europene, din punct de vedere al
sortimentatiei gi al caracteristicilor de fabricatie.

In opinia noastra, efectul economic al retehnologizariitrebuie calculat
pe intreaga duratd de utilizare industriald $i, de aceea, abordarea
complex3 a acestuia presupune luareain considerare a particularitatilor
economiei de piatd, dinamicii uzurii fizice, morale si eficientei.

Desi sunt multe idei, retehnologizarea fluxurilor de fabricatie nu
Tncepe de la zero, ci se au in vedere actualele fluxuri, care pot fi
aduse la parametrii cei mai moderni, prin achizitionarea de utilaje
din productia internd sau din import si care, montate in fluxuri,
lichideazd punctele Tnguste.

A adopta o conceptie asupra retehnologizarii unui flux de
productie a granulatelor, in opinia noastrd, presupune sd se
cunoasca:

m cererea de produse, care determind capacitatea de extractie,
transport, prelucrare §i stocaj;

m zdcdmantul i parametri ca:
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- natura petrograficd a rocii;

- starea de fragmentare a zdcdmantului;

- starea de infestare a zdcdmantului.

m caracteristicile intrinseci ale rocii si de fabricatie a produselor,
statuate in normele interne si internationale;

m modul de realizare a abatajului;

m fractiunile granulometrice, care trebuie sa pastreze intre ele
un echilibru, s& nu contina pdrti foarte fine, sd fie curate si particulele
componente fiecérui sort s& aibd o forma granulometrica precisa;

m topografia terenului, care determind modul de amplasare a
instalatiilor si utilajelor in fluxul de productie si ugurinta de conducere
automatizatd - informatizata;

= imprejurimile carierei gi incinta acesteia, care impun mésurile
de securitate a muncii, de siguranta a circulatiei rutiere gi feroviare
precum si de protectie a mediului inconjurtor.

In general, conceptia asupra retehnologiz&rii fluxurilor de
productie in carierele de roci stancoase este fructul unei experiente
acumulate si a unui dialog constant i deschis intre specialistii care
produc si cei care utilizeazd produsele.

Fandamentarea eficientei economice a
retehnologizdrii

In etapa actuald, dezvoltarea este dependentd de resursele
financiare (care sunt austere) i de consumul de energie; de aceea,
retehnologizarea fluxurilor de productie in carierele de roci stdncoase
presupune valorificarea zdcamintelor si producerea lor intr-o gama
mai diversificatd de produse finite, care sa asigure si sa sprijine
dezvoltarea transporturilor rutiere, feroviare, navale gi aeriene.

Retehnologizarea presupune investitii care se materializeaza,
in general, printr-o activitate complexd, desfdsuratd pe o anumitd
perioad3 de timp. Aceastd perioadd este alc#tuitd din doud parti, ce
pot fi delimitate clar, §i anume: perioada de realizare a investitiei si
perioada de activitate productiva a investitiei.

Aceastd precizare este necesard, intrucat atunci cand se face
aprecierea unei investitii, se impune s& se ia in considerare intreaga
perioad3 (investitie + exploatare), adicd intreaga duratd de viatd a
proiectului.

Indicatorii pentru aprecierea eficientei proiectelor de retehnologizare
prin investii trebuie s& asigure clarificarea a doud probleme principale:

+ 53 permitd compararea cu afte proiecte, astfel incét sd se poatd
lua o decizie cat mai corecta;

+ 5§ permitd compararea mai multor variante si alegerea variantei
optime.

Existd, desigur, mai multe criterii care trebuie luate in considerare
la alegerea solutiilor de retehnologizare, din care unele pot fi deter-
minate cantitativ, iar altele numai calitativ; aceste criterii, in perioada
de tranzitie, trebuie sé fie subordonate factorilor economicisi financiari,
ori acest lucru se poate realiza prin metodologia actualizarii.

Metodologia actualizérii urmdregte asigurarea comparabilitatii
intimp a unor eforturi (cheltuieli) si efecte (venituri) exprimate valoric
sau cantitativ si care se succed pe o perioadd mai lungd, nu mai
putin de doi ani. Premiza fundamentald a acestei metode este de
naturd axiomatic3 si se referd la faptul c& orice valoare de natura
financiard se degradeaza in timp, in conditiile in care nu este
integratd unui proces economic de valorificare. Reciproca ne
conduce la concluzia ¢d o suma detinutd in prezent are o valoare
mai mare decat aceeasi suma detinutd in anii urmatori.

Actualizarea este, deci, procesul invers al compunerii, respectiv al
valorificrii unei sume, prin aplicarea dobénzii compuse; cu alte cuvinte,
dac3 procesul compunerii priveste din prezent in viitor, actualizarea
priveste din viitor spre prezent. Deci, prin actualizare se intelege

determinarea valorii prezente a unor cheltuieli i venituri vitoare.

Activitatea unei cariere, in general, se intinde pe orizonturi largi
de timp, Tn care elementele de bazd ale justificarii realizarii
retehnologizarii, din punct de vedere financiar si economic, se pot
modifica substantial. Luarea n considerare a factorului timp si a
factorilor de risc i incertitudine trebuie sa fie specificd analizei
oricarui act investitional.

Metoda care permite analiza eficientei, din perspectiva existentei
factorului timp, a factorilor de risc si incertitudine, este analiza cost-
beneficiu, care analizeaza rentabilitatea investitiilor, pe baza unui
numar restrans de indicatori.

Analiza cost-beneficiu se compune din analiza economicd gi
analiza financiard. Ambele componente au in vedere analiza
rentabilitdtii unui obiectiv economic, pe baza ratei interne de
rentabilitate §i cu ajutorul tehnicii actualiz&rii.

Scopul celor doud componente este diferit: analiza financiara
are in vedere analiza rentabilitdtii obiectivelor de retehnologizare
din punct de vedere microeconomic, a viabilitdtii sale financiare;
analiza economica urméregte cunoagterea rentabilitdtii economice,
privitd din punct de vedere al economiei nationale in ansamblul ei,
care poate suporta efecte economice comensurabile valoric §i propa-
gate de obiectivele de retehnologizare respective, nemanifestate
insi la nivelul cantitétii economice realizate.

Ca tehnici de calcul, trebuie precizat cd nu existd deosebiri in
modul de abordare a analizei, diferentierea constand in valorile, in
natura acestora i n abordarea calculatiilor.

in analiza economic si financiar3 a proiectelor de retehno-
logizare, se vor utiliza factori de actualizare editai de Institutul de
Dezvoltare Economica a Bancii Mondiale.

Elemente defi mtorli in actionea de retehno-

logizare

Retehnologizarea are drept scop s actualizeze tehnica
existentd, aflatd in functiune, sa o aduca la nivelul cel mai modern,
sd elimine disfunctionalitatile constructive, tehnologice si functionale,
in sensul atingerii parametrilor calitativi conform standardelor
europene si internationale si sd se satisfaca cererea.

Retehnologizarea are un caracter larg §i se realizeaza integral
prin investitii. Decizia de retehnologizare se ia numai in raport cu
eficienta economicd rezultatd in urma realizarii acesteia.

Ingeneral, se supun retehnologizarii, fluxurile de productie invechite,
nemoderne, mari consumatoare de energie, cu productivitate redusa,
care prezintd locuri Tnguste gi necoreldri intre procese.

Pentru a se realiza retehnologizarea, trebuie sd se cunoasc foarte
bine fluxurile de productie, cererea de produse (cantitativd) si calitatea
acestora, precum gi caracteristicile intrinseci ale materialului extras gi
prelucrat si, in final, caracteristicile de fabricatie impuse de standarde.

Retehnologizarea fluxurilor de productie trebuie si realizeze,
din punct de vedere tehnic-tehnologic, urmatoarele:

+ lichidarea disfunctionalitatilor din fluxuri;

+ automatizarea si informatizarea fluxurilor;
+ calitatea superioard a produselor;

+ sigurantd Tn functionare;

* capacitate corelatd cu cererea;

+ protectia mediului Tnconjurator;
Retehnologizarea fluxurilor trebuie s& realizeze din punct de
vedere economic:

- recuperarea cheltuielilor proiectului, in timpul cel mai scurt;
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Fig. 1 - FLLUX DE PRODUCTIE CARIIERA CORNET
Vurianta | - Capacitate 100 mii lone

Fig. 2 - FLUX DE PRODUCTIE CARIERA SEINI
Varianta a 1f-a ; Capacitate 250 mii tonc
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Fig. J - FLUX DE PRODUCTIE CARIERA DORNISOARA
Varianta a [TT-a - Capacitaie 500 mii tone

- obtinerea de profit, pentru mentinerea nivelului tehnic la zi.
Natura lucrdrilor de retehnologizare poate fi:
m cu modificari constructive si de amplasament ale fluxurilor de
productie;
m fard modificdri constructive, prin dotare cu utilaje, instalatii
moderne, automatizate si informatizate;
m cu modificari functionale, prin dotarea cu utilaje cu functii mul-
tiple si specializarea pe procese complexe componente.
" Eficienta economicd a retehnologizdrii constd n:
Q ridicarea nivelului tehnic. al dotdrii, la cel mai modern mod
posibil;
Q cresterea gradului de mecanizare, automatizare §i infor-
matizare;
Q cresterea gradului de sigurantd in exploatare;
O realizarea protectiei mediului inconjurdtor.
Retehnologizarea fluxurilor de productie in carierele de roci

stancoase presupune realizarea de fluxuri de productie in trei
variante, pe care le exemplificdm pentru trei cariere ale S.C. ROMET

S.A. Baia Sprie:

Varianta | - cariera Cornet, judetul Satu Mare capacitate 100
mii t/an (fig.1)

Varianta Il - cariera Seini, judetul Maramuies, capacitate 250
mii t/an (fig.2)

Varianta Il - cariera Dornigoara, judetul Suceava, capacitate
500 mii t/an (fig.3)

Retehnologizarea fluxurilor de productie in carierele de roci
stancoase are 0 motivatie determinatd, pe de o parte, de uzura

naintatd a utilajelor din dotare, iar pe de altd parte, de cererea

mereu crescandd de agregate pentru constructii.

In cazui nostru, alegerea celor trei variante de retehnologizare
este justificatd, deoarece carierele Cornet, Seini i Dornigoara
prezintd posibilitdtile cele mai mari de dezvoltare, iar zac&mintele
corespund, din punct de vedere calitativ gi cantitativ, standardelor.

{(va urma)

Dr.ing. AVRAM CRACIUN
director S.C. ROMET S.A. - Bala Sprie

2 LA MCDERNISATION DES )
TECHNOLOGIES DANS LES CARRIERES

- Résumé -

Y sont presentes les principes de modernisation des
technologies de la production des criblures dans les carriéres,
particulierement aux carriéres de la Societé Commerciale
\ROMET S.A., Baia Sprie. J

" THE MODERNIZATION OF THE )
TECHNOLOGIES IN QUARRIES

- Abstract -

Here are presented the principles which lies at the
foundation of modernizing the production technologies of craw
stone in quarries, with application at the quarries belonging to
\ ROMET S.A. Company, Baia Sprie. Vi
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" ZILELE AGADEMICE TIMISENE | INVESTITH FARA LOCRARI NOI

Timigoara va gdzdui, in perioada 22 - 24 mai 1997, cea de-a i Planul de investitii pe anul 1997 al Administratiei Nationale a
V-a editie a “Zilelor academice timigene”, organizatd de Filiala | Drumurilor, in valoare de 90,15 milioane lei, cuprinde:
Timigoara a Academiei Roméne, Tn colaborare cu Universitdtile | QPIlatalucrérilor de constructii - montaj executate in 1996 si

din localitate. | nedecontate la stargitul anului, Tn valoare de 40,43 miliarde lei,
La fel ca si editiile precedente, organizate din 2 in 2 ani, : din care:
fncepand din 1989, actuala editie va constitui o manifestare | - Autostrada Bucuresti - Constanta 29,73 mid.lei
stiinificd de mare amploare, cuprinzand 37 sesiuni paralele, | - 12 pasaje si poduri 3,60 mid.lei
din cele mai variate domenii ale stiintei, intre care si o sesiune | - 8 lucréri de apardri si consolidari 2,00 mid.lei
intitulatd “Conceptii moderne privind proiectarea, realizarea §i 1 - 2 lucrdri de sporiri de capacitati 1,50 mid.lei
ntretinerea infrastructurilor pentru transporturi terestre”. - 8 sedii districte, baze desz3pezire si ateliere 1,30 mid.lei
Organizatorii inientioneazd s& publice referatele si I - 2 lucrdri de modernizare 0,80 mid.lei
comunicdrile care vor fi prezentate. . | - Proiectare 1,50 mid.lei

. s 1 O Terminarea in 1997 a 14 lucr&ri (7 poduri, 3 pasaje si 4
Prof.dr.lrlgl:l:l-:’l.lreRhE':gUT:;?;:I:‘} unitati de productie : baze de intretinere gi deszipezire, ateliere

~ i e . e = wm [ €1C-), TN VAloare de 22,72 miliarde lei.

pnulm. n"ﬁ“ﬂ. snlllG“ O Procurarea dotdrilor necesare activitdtii de ntretinere

I curentd si periodica a retelei de drumuri nationale, in valoare de
Ne propusesem s decerndm premiul Anghel Saligny pe anul

1 20,00 miliarde lei.
: R Q Elaborarea studiilor de prefezabilitate gi fezabilitate pentru

1996, cu ocazia Conferintei Naionale a AP.D.P, careaavutloc la Uy nq0anele previzute in etaga la programjlui de autostr%zi, n
28 martie crt. Festivitatea nu s-a mai tinut nsd, deoarece juriul, i valoare de 7.00 miliarde lei
alcatuit din profesori universitari, nu a primit decat o singuré lucrare | Dupi cur'n se vede nu's-a alocat nici un singur leu pentru
tehnicd, propusd sd candideze la acest premiu. In consecintd, | 1nceperea unor lucriri noi. Austeritate, austeritate, dar nici chiar asa !
premiul nu s-a mai acordat.

Cu uimire, ne Tntrebdm care sa fie cauza acestei neparticipdriin REDACTIA
masd ? Oare, In anul 1996 nu s-a conceput sau executat nici 0 I
lucrare tehnic deosebitd ? Sau afost insuficienta publicitatea fAcUtd | mm mm me mm = - —"——— - - - - - - - - -
de Asociatie pentru acest premiu ? Ori, poate cd autorii n-au fost ||

tentati s participe, intrucat nu s-a fécut public, cuantumul, de GONFERINTELE
3.000.000 lei, al premiului ? I l"ll-lAl.El.llB A P n P

Oricum, premiul s-a dus, dar intrebdrile rdman. Sperdm cd la 1 g 0]
editia din 1997 a premiului Anghel Saligny, situatia sa nu se repete.

REDACTIA I inlunile februarie gi martie crt. au avut loc conferintele anuale
A e e e e e m mm e e o mm | 21€ CElOT 11 filiale teritoriale ale Asociatiei Profesionale de Drumuri
TM"G“II GBE“ ‘l‘" WE'EHB 1 siPoduri din Romania. Desfdsurate in prezenta majoritétii membrilor
: individuali i colectivi ai Asociatiei, conferintele au analizat modulin
. . . . o . care filialele au realizat programul de activitate si buget de venituri
Incepand de la data de 26 martie crt, a intrat in vigoare Ordinul | si cheltuieli pe anul 1996, au aprobat programul de activitate §i
ministrului transporturilor nr.84/26.02.1997 privitor la modificarea | phugetul de venituri si cheltuieli pe anul 1997 si si-au dsemnat delegatii
prevederilor Ord.MT nr.215/1996 de aplicare a H.G. nr.152/1995. | la Conferinta National a A.P.D.P.
In baza acestui Ordin, interdictiile de circulatie in zilele nelucratoare,
pentru autocamioanele grele, pe drumurile europene, se aplicd | REDACTIA
numai pe sectoarele E 60 Bragov - Centura Vest Ploiesti - Bucuresti |
- Urziceni - Slobozia - Hargova - Constanta, Tn perioada 1 iunie - 15 |
septembrie a fiecarui an. I
Prin acest ordin, se ridicd restrictile de circulatie pe celelalte
sectoare ale E 60,pe A1, E70,E85 E68§iE 81. I
Ordinul a fost publicat in Monitorul Oficial, partea I, nr.39 din i
11.03.1997. ]
ing. RADU BARBIER |
- gef serv. AVTR AND - 1

A.P.D.P, MEMBRA INLRF. !}

Printre organizatiile profesionale primite recent in Federatia i
Internationald Rutierd (l.R.F., International Road Federation), se
numdrd si A.P.D.P., prima institutie neguvernamentald din tara |
noastrd care face parte din aceasta prestigioasa organizatie a I
drumarilor din toatd lumea si care, alaturi de AIPCR/PIARC, militeaza I
pentru propasirea sectorului rutier.

Dr.ing. MIHAI BOICU |
- prim-vicepregedinte APDP - |
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1 aprilie 1997 este o zi importantd in calendarul A.N.D. Este Asociatia Romana a Antreprenorilor de Constructii a decernat,
ziuan care prima antreprizd de lucrdri de intretinere si reparatii ¢ Tn ziua de 11 aprilie crt., la Palatul Elisabeta din Bucuresti, “Trofeul
drumuri s-a desprins din Regionala mamd si a devenit societate I calitdtii ARACO", distinctie care se acordd in fiecare an, antreprizelor
comerciald pe actiuni. Evenimentul s-a produs la Cluj, astfel | romanesti pentru lucréri de constructii de calitate deosebits.
incat A.R.L.-ul din localitate a devenit cea dintai societate | Printre cele 16 societati premiate de juriu pentru realizari de
comerciald apdrutd ca urmare a trecerii la etapa Il a Programului g exceptie in anul 1996, se numéra si 4 antreprize de constructii rutiere,
de reorganizare $i modernizare a Administrafiei Nationale a ;4 membre ale A.P.D.P.:

Drumurilor. i - §.C. CCCF S.A. BUCURESTI, pentru lucrarea “Rezervor de

Cu Tncepere de la aceastd datd, A.R.L. Cluj a intrat pe un I s5.000 m°la statia de pompare Bucuresti Nord”.
nou drum, acela al autonomiei, al concurentei, al economiei de | - CCCF S.A. - GRUPUL DE SANTIERE DRUMURI - PODURI
piatd. Drumul nu este deloc usor si cere multd hotdrare, g TIMISOARA, pentru lucrarea “Consolidare $i amenajare viaduct
promptitudine, competentd, flexibilitate si curaj, atribute de care , Cerna”.
nu duce lipsa colectivul antreprizei, in frunte cu directorul ei, - 8.C. CONSTRUCTI FEROVIARE S.A. IASI, pentru lucrarea
inginerul Stefan Csillog. I “Reabilitarea drumului national nr.2 A Slobozia - Giurgeni”.

Dorim din toatd inima, mult succes acestor pionieri ai | - SCT S.A. BUCURESTI, SUCURSALA CRAIOVA, pentru
restructurdrii sectorului rutier gi promitem s3 le facem o vizita, i lucrarea “Pod peste Dundre la Portile de Fier II".
cét de curand. ' Adresdm sincere felicitdri celor 4 antreprize laureate gi urdm

REDACTIA 1 distingilor (la propriu si la figurat) colegi care au executat lucrérile
’ | premiate, sd obtind Tn continuare, noi succesein realizarea de lucréri

| de calitate.
I REDACTIA

Se poate retine data de 11 martie 1997, ¢and, pentru prima oara,
Administratia Nationald a Drumurilor a reusit sa realizeze o intalnire
cu toti producdtorii de agregate naturale prelucrate din Romania.
Organizarea acestei actiuni a fost facilitatd de Societatea CARB
Brasov SA si a avut loc In statiunea Malnas Bai.

Reuniunea s-a bucurat de participarea a 63 specialisti de la toate
carierele din fard, inspectori in constructii, responsabili cu calitatea
din 7 judete, constructoride drumuri, reprezentanti din toate Directiile
Regionale de Drumuri si Poduri, INCERTRANS si CESTRIN.

Din materialele prezentate de A.N.D., INCERTRANS, CESTRIN
si ISCLPUAT (MLPAT), precum si din interventiile participantilor,
s-au evidentiat urmatoarele concluzii:

O La nivelul producatorilor - furnizorilor, Tn cadrul
preocupdrilor pentru realizarea de produse de calitate:

@ se cunosc de catre toti producatorii de agregate de cariera,
obligatiile legale privind responsablilitatea de realizare a unor produse
de calitate, conform reglementérilor tehnice Tn vigoare;

e s-au prezentat preocupdrile producatorilor de agregate deja
realizate sauin curs de realizare, pentru retehnologizarea carierelor,
prin dotarea cu echipamente si instalatii moderne;

e s-a subliniat ca la unil producétori, zacamintele de roca sunt
foarte bune, autorizatiile se acorda numai pe baza de analize
complexe, dar trebuie, in mod obligatoriu, respectate procesele de
fabricatie a agregatelor;

. ® s-a explicat de unii furnizori, c& modul de livrare, respectiv
conditiile de folosire a mijloacelor de transport si manipulare, pana
la beneficiar, au condus la modificari privind calitatea produselor, in
timpul transportului. Se va lua in considerare eliminarea acestor
constatari, chiar dacd aceastavagenera unele costuri suplimentare;

» 3-2 propus sd se studieze posibilitatea acorddrii, de catre
Ministerul Transporturilor, a unor facilitéi de transport pe calea ferata,
de 50 - 60 % pentru transportul navetizat, fata de 25 %, cét este in
prezent, cu efecte directe asupra pretului la utilizator.

Q La nivelul Inspectiel de Stat in Constructli, in cadrul
controalelor tematice la cariere si punctele de lucru;

e s-au emis certificate de calitate fird s& existe laborator in
functiune; _

¢ multi producétori utilizeaz4 utilaje si instalafii invechite moral
sifizic, inspectia urménd a opri procesele tehnologice respective;

e s-a subliniat obligatia ca producatorii sd aiba certificarea de
conformitate, conform H.G. 728/94 sau sd dea o declarafie de
conformitate, care sé fie sustinutd de existenta unui laborator
autorizat;

e s-au gasit, la controalele efectuate, contracte de livrare care
nu aveau precizata nici o prevedere a conditilor de calitate, aga
cum cere Legea Calitatii.

0 La nivelul unitétilor beneficiare, recomanddrile care trebuie
luate in considerare la procurarea agregatelor de carierd pentru
utilizarea la lucrari rutiere, se referd la urmétoarele:

e |a etapa de negociere - contractare, se va solicita fumizorului,
certificatul de conformitate a produselor, acordat de unitéi acreditate
de M.L.P.A.T,, care reprezintd garantia constantei calitatii produselor
respective;

o la incheierea contractelor de livrare, se vor prevedea in
contracte, condiiile de calitate pe care sé le indeplineascé produsele,
modul de livrare side asigurare a mentinerii calitatii pana la depozitul
unitétii beneficiare;

® in contracte se vor prevedea clauze privind garantiile materiale
pentru asigurarea de livrari la nivelul conditiilor de calitate stabilite;

e |a livrare, produsele de carierad vor fi acceptate numai dacé
sunt insotite de certificat de calitate pentru fiecare lot de cribluri livrat;

e preluarea produselor de carierd, livrate in conditile de mai
sus, se va face in condiii corespunzatoare (platforme betonate etc.),
pentru a nu influenta negativ calitatea acestora.

Am tinut s& subliniez principalele probleme discutate la reuniune,
care constituie repere pentru activitatea de reorganizare §i
restructurare a producatorilor de agregate, pentru competitie gi calitate.

Dring. LAURENTIU STELEA
- director general adjunct AND -
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ROBDURI

CONTINUIZAREA SUPRASTRUCTURILOR
DE PODURI RUTIERE,
LA NIVELUL PLACI CAROSABILE

DATE GENERALE

Majoritatea podurilor de sosea din Roménia au suprastructura
alcatuitd din grinzi prefabricate - precomprimate simplu rezemate, cu
sau fard suprabetonare. Suprabetonarea se adoptd in cazul tablierelor
nerigidizate transversal cu antretoaze, precum i la reabilitarea unor
poduri vechi, pentru sporirea Iatimii si capacitdtii portante.

Rezemarea grinzilor se prevede, in general, pe aparate de
reazem din neopren armat. La nivelul imbracamintii, tablierele
independente se prevad cu dispozitive de racordare si dilatatie pe
pile si pe culee, pe care le denumim rosturi de dilatatie.

Aceste rosturi asigurd continuitatea cdii pe pod si dezvoltarea
deformatiilor Tn lungul podului, rezultate din variatiile de temperatura,
curgerea lentd, contractia betonului, incdrcarea cu sarcini imobile,
cutremure etc.

In exploatare, se constatd ci rosturile de dilatatie reprezint3
puncte slabe ale structurilor de poduri deoarece, odata cu
deteriorarea lor, apar efecte deosebit de grave, atat asupra
confortului circulatiei (datoritd denivelarilor care apar in zonele
rosturilor rutiere), cat mai ales asupra constructiei, prin infittratiile
apelor de ploaie si a celor rezultate din topirea zapezii.

De aceea, specialigtii din domeniul podurilor au cdutat solutii
care sd reducd numdrul rosturilor din partea carosabila la
suprastructurile cu doud sau mai multe deschideri. in acest scop,
s-au aplicat urmatoarele solutji:

1. Prevederea, alternativ, de pile pe care grinzile au reazeme
fixe si pile cu reazeme mobile, astfel incét rosturile dintre capetele
tablierelor cu reazeme fixe sé fie realizate cu dispozitive de racordare
simple, fdrd intreruperea continuitatii imbrécdmintii asfaltice.

In aceastd solutie, deformatiile reduse la nivelul imbracamintii,
in zona reazemelor, produse numai de rosturile capetelor grinzilor,
pot fi preluate, pe o lungime determinata, prin armarea asfaltului.

2. Continuizarea grinzilor prefabricate pe reazemele inter-
mediare, prin precomprimare sau cu beton armat, schimband
structura statica, in grinda continud sau n cadru.

3. Continuizarea cu beton armat a tablierelor, la nivelul placii
carosabile, fard aincarca grinzile cu momente incovoietoare nega-
tive.

Solutia a 3-a de continuizare s-a dovedit a fi avantajoasd, prin
simplitate gi usurintd de executie.

La congresul al V-lea F.I.P. (1966), s-au prezentat primele
realizdri de continuizare de poduri cu grinzi prefabricate, la nivelul
placii carosabile, si anume: doud poduri in Franta, un pod in Aus-
tralia i altul Tn Chile.

Studii si cercetdri experimentale pentru aceastd solutie s-au
efectuat, in anii '60, in Franta, Elvetia, Anglia i atte tdri.

In Romania, primele continuizari la nivelul pl&cii s-au aplicat la
inceputul anilor '70.

Acest procedeu, de a reduce numarul rosturilor in cale, s-a extins
apoi la numeroase poduri construite Tn tara noastra, pentru ca, in
prezent, el sa fie aproape generalizat.

Din verificdrile efectuate la podurile aflate in exploatare, s-a
constatat o comportare buna a continuizdrilor.

SCHEME STATICE. INCARCARI

In tara noastrd, continuizarea grinzitor prefabricate, la nivelul
pldcii, se prevede din beton armat, in doud variante:

a) placa incastratd elastic n tabliere;

b) placa dublu articulata.

In prima variantd, deschiderea de calcul este de 1,00m ... 2,40 m,
in functie de rigiditatea de incovoiere a placii, iar in varianta a 2-a,
distanta dintre articulatii se inscrie in limitele 0,50 m ... 0,90 m.

Continuizdrile se executd dupd rigidizarea transversald a grinzilor
cu antretoaze si placi sau prin suprabetonare.

Pe intreaga suprafata a placii de continuizare, intre Tncastrari
sau intre articulatii, intradosul acesteia trebuie s se poatd deforma
liber, in vederea realizarii schemei statice de calcul.

De aceea, dacd pe aceastd zond se afld capete de grinzi,
deasupralor se ageaz3 polistiren expandat de 1-2 cm grosime, care
va constitui suportul betonului din placd. Pentru restul suprafetei,
placa se toarnd cu ajutorul unui cofraj care, dupa intérirea betonului,
este indepdrtat.

Incércarile de calcul ale placilor de continuizare sunt; greutatea
proprie $i greutatea imbracamintii, osiile din spate ale autocamionului
A,,, rotirile tablierelor vecine, produse de greutatea imbrécdmintii,
sarcini mobile, curgerea lentd si contractia betonului, pierderile-de
efort in otelul pretensionat (neconsumate incd la data betondrii
pldcii), tasdrile aparatelor de reazem din neopren, franarea
autovehiculelor, cutremure etc.

Rosturile grinzilor se transmit placilor de continuizare. De
asemenea, deformatiile longitudinale care apar la partea superioard
a grinzilor, ca si fortele axiale exterioare (franare, seism) sunt
transmise de la un tablier la altul, prin pldcile de continuizare.

DETERMINAREA SOLICITARILOR DIN ROTIRI
$1 TASARI ALE REAZEMELOR

Placa incastrata

Incarcarea tablierelor vecine plicii, cu sarcina permanents “g”,
reprezentand greutatea imbradcamintii, a trotuarelor gi a parapetilor
{fig.1), genereaza rotirea a. la capete, egald cu:

=gl / 24K,

iar momentele incovoietoare produse de rotirile o, la ambele
capete ale pldcilor , se determind cu relatia

M, =My=-(2K /) -a=-L1K /121K,

In expresiile de mai sus, K, si K reprezintd factorii de rigiditate
pentru tabliere si placa:

K, =[0,85/(1+¢/2)] El; $iK =06 E1,

E, - modulul de elasticitate al betonului din grinzi
E, - modulul de elasticitate al betonului din placa

drumuri - poduri - siguranta circulatiei nr. 35/ 1997



7
%

tt/m

cu sarcini solicitate ulterior betondarii

g tt/m pldcii (fig.3), produce o rotire a

sectiunilor de incastrare y= A/ | si

S S0 TR T T O O O T Y

T T T T T

3 T O

ENTNI

momente incovoietoare M, = - M,
=- 6Kp/|2 ‘A

Diferenta de tasare a rea-
zemelor din neopren armat ale

capetelor grinzilor in dreptul unei
pile, poate fi de ordinul 0,5 ... 1,0

mm, Tn functie de marimea des-
chiderilor adiacente i de tipurile de

- (HAETTD
Fig.1 PLACA INCASTRATA Ma Mg
INCARCAREA AMBELOR TABLIERE Cu SARCINA

DE LUNGA DURATA UMIFORM DISTRIBUITA .

et

aparate montate pe cele doud
rénguri de reazem.

In cazul podului cu tabliere de
lungimi egale, de 40,00 m, tasarea
diferitd, calculatd subincarcarea cu
sarcini mobile, rezultd de 0,8 mm.

Placéa dublu articulata (fig.4)
Din conditiile constructive impu-
se de trecerea barelor coborate si

|, - momentul de inerie al tablierului

1, - momentul de inertie al placii

¢ - caracteristica finald a curgerii lente
L - deschiderea de calcul a grinzilor (tabliere cu deschideri egale)
| - deschiderea de calcul a placii.

in cazul incdrcdrii celor doud tabliere cu sarcina mobild “p”
echivalentd uniform distribuitd, Tn relatiile de calcul se introduce
factorut de rigiditate K’ = 0,85 E_ I,

Incdrcarea unui singur tablier (fig.2) cu sarcina mobild
echivalentd “p” uniform distribuitd, roteste capdtul pldcii dinspre
tablier cu unghiul o = pL® /94 K', si produce momente incovoietoare
n sectiunile de incastrare ale plécii, egale cu:

M, =- (4Kp/l)on=-L"-KPISIK’T
M, =-( 2Kp/l)0c=+L“'Kp/121K'T

Diferenta de tasare A a reazemelor din neopren sub incarcarea

ridicate prin axele articulatiilor,
sectiunile acestora au indlfimea de circa 8 cm.

Inceea ce priveste modul cum lucreaza in exploatare articulatiile
pldcilor de continuizare, se pot face urmatoarele consideratii:

1) Dupd executia imbr&cdmintii si a trotuarelor, se produce
fisurarea betonului simplu din sectiunile articulatiilor, aftat deasupra
armaturilor. In acest caz, alungirea fibrei superioare a betonului este
de ordinul 0,12 mm, mult mai mare decét alungirea de rupere prin
intindere. _

Casectiune activd rdmane cealaltd jumatate a articulatiei, avand
axa neutrd la cca.2 cm de fibra inferioard. Rotirea tablierului pro-
duce n aceastd sectiune un moment incovoietor, a cdrui marime
depinde de indlimea sectiunii, valoarea rotirii, rezistenta betonului
§i suprafata armdturilor longitudinale (A) sinclinate (0,707 A).

In articulatii actioneazd, de asemenea, forte tdietoare si forte de
compresiune sau de intindere.

2) Deoarece Tnéltimea sectiunii din articulatii reprezintd numai o
fractiune din grosimea pldcii, compresiunea maximain beton poate
atinge valori apropiate de dublul rezistentei pe cub, prin impiedicarea

eforturilor transversale de intindere,

n conditii asemandtoare unei com-
presiuni locale.

Pentru ca betonul sa lucreze in
stadiul elastic, este necesar sd se
prevadd, de o parte si alta a arti-
culatiilor, cate 2-3 etrieri pentru

fiecare grup de 4 bare Tnclinate.

=% &
- ® @
| L ’ L ._{ My =-_§J2$L.A
3
A 8
LTI S Ha -
X 1
=-ly
Ma By

] Fig.2 PLACA INCASTRATA
INCARCAREA UNUI SINGUR TABLIER CU SARCING
UNIFORM DISTRIBUITA SE SCURTA DLRATA

Fig.3 TASAREA UNUI REAZEM

i

f——»%?""""" ;| 3) Rotirea cu cca.1,7 % a arti-

"""" nepren ormat | culatiilor, produsa de convoiul de

calcul si de tasdrile de reazeme,

genereazd alungiri locale ale

asfaltului de 0,4 - 0,5 mm, depdsind

= alungirea specificd admisibild

(0,5 %) aimbracdmintii. De aceea,

asfaltul fisureazd in dreptul
[ articulatiilor.

In vederea sporirii capacitatii de
rezistentd, se prevede armarea
asfaltului cu plase metalice sau cu
geogrile. ’

4) Pentru determinarea apro-
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SECTIUNE PRIN AXUL SEIRAem ximativd a momentului incovoietor din articulatii, se admit
¥ :g” urmétoarele:
-‘.;; mastic £ e dupd deformare, sectiunile riman plane;

e diagrama eforturilor unitare de compresiune este
triunghiulard;

placa

¢ e eforturile unitare din betonul Tntins nu se iau in
‘;l considerare;
5@3‘ ® o.bmax=abEb;
H ¢ 5,=R = 3000 kgf/cm? (PC52) ;
g:! ® Eb= 0,6E;
2
5} e-g +¢,=ha,;
~ 0,
< NN ec. =10%,
M \\\ N e rotirea maxima, o, se determind prin calcul.
PN Grindd  prefabricadd
precomprimatd
AN,

(vaurma)

DO e ing. NICOLAE LITA
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O FIRM@A CARE VINE IN INTAMPINAREA DORINTELOR DUMNEAVOASTRA |

Este o adresa care nu trebuie sa lipseasca din agenda dvs.La aceasta adresd gasifi un partener corect si serios

incepand cu data de 1 ian. 1996, a intrat in vigoare noul normativ de dotare a salarialjlor 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 confectionarii echipamentului de protectie executat de firma noastré, care a fost prezentat la ultima
sedin{A a gefilor de sectii drumuri nationale de la Ramnicu Vélcea.
Vi informdm ci v putemn livia urmitoarele sortimente de echipament de protectie prevézute in noul normativ i avand aprobarea MMPS
nr.43/275 pentru aceasta.

A. Echipament de vara B. Echipamente de iarna
Nr. Denumire echipament e Material Culoare Nr.  Denumire echipament Material Culoare
4. Salopet3-combinezon rezistent uzurd-praf | doc-bbc100% portocaliu 1. Jubiscund tag impermeabil gl‘;“‘"’ggz
uzurd-praf cu dungi florescents gi sigla bleumarin 5 SubE SCuTa s imoarmeabi %"—“ocaiiu
ou dungi fiuorescents i sigld bleumarin 3. Pantaloni valuifi “Tag impermeabil porfocaliu
[3. Salopet(bluz&+pantalon cu pieptar) doc-bbc100% portocaliy bleumarin
bleumarin 4. Scurtd impermeabil cu gluga “fag impermeabll portocaliu
= : 1005 : bleumarin
4. Salopeta(bluza+pantalon cu pieptar) doc-bbc100% m?ﬁ:gﬁ 5 'lﬁ g'é" peam ea_b#é = glcgﬁf = e Tperea gf o
: cu glugé cu dungi flucrescente si s eumarin
5. Bonetd(gepcutd) saubasma doc-bbc100% gl°"°ca",“ TMEnusn-matlasgge : T impermeabil porfocaiiu
eumarin bleumarin
[6. Costum vant doc-bbc100% portocaliu 7. CAciul3 cu clapete-matiasafd Tag impermeabil portocaliu
bleumarin bleumarin
g- g:lt;lttﬁ ;;fm s ;2;001 difﬁmn Transportul se asigurd gratuil, livrarea fiind in
! cudia ru avertizare gros po u
9 Sieguiele averizare Tisgros ogu-alb termen de 25 zile de la primirea comensii
10._Cazarmament-cearceafuri-fete pernd doc-bbc100% diferite Sefii deseclii auiapreciat calitatea produselor noastre, catsieficientaec ical
11. Unguent avanddungifluorescenie galbene eliminaiolosireavesielor d i ini :

siglei ANDelimina posibilitateadeinstrainare; catsifolosirea acestorain afarapunctelorde )
\ : |ucru. Gama cle marimi: 48; 50:52; 54; 56, marimi ce acoperataliiintia 1.80-1.90'm. :
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MADRILUL, TERASINUL
S1 DRUMURILE

GEOTEXTILELE NETESUTE $I INTERTESUTE

Acum patruzeci de ani geotextilele nu existau, dar in ultimele
trei deceniis-au folosit cantitéti impresionante de astfel de materiale,
ajungandu-se ca, din anul 1984, sd se foloseascad anual, pe glob,
mai mult de 300:milioane metri patrati, in circa 100.000 lucrdri, care
se executd, de-asemenea, n fiecare an.

Astazi, geotextilele si celelalte geosintetice au penetrat in toate
ramurile geotehnicii gi fundatiilor, desi uneori se manifesta
scepticismul,. datorat neintelegerii functiilor i avantajelor acestor
materiale, privind posibilitatile lor de a satisface unele exigente, legate
de lucrérile in care pot fi prevazute. Folosirea geotextilelor conduce
la Tmbundatatirea calititii, la cresterea duratei de exploatare si la
ieftinirea tucrarilor si se dezvoltd pe masurd ce sunt maibine inteiese,
mai cunoscute §i creste increderea in ele. Este necesara sprijinirea
producétorilor de cdtre constructori, urmdrindu-se scopul de a
dezvolta piata de geotextile. Proiectantii si constructorii dispun de o
gama largd de geotextile, de solutii constructive, de metode de
incercare, de proiectare si de executie.

Unul dintre producétorii roméni de geotextile este Societatea
Comerciald pe Actiuni NETEX, din municipiul Bistrita, dotatd cu
instalatii de fabricatie provenite din Germania, Austria si Franta, cu
ajutorul cdrora produce §i comercializeazd textile netesute pentru
diverse destinatii, intre care, producerea geotextilelor reprezintd o
activitate principala.

Netesutele cuprind toate textilele care sunt fabricate prin alt
procedeu decét prin {esere si se definesc ca un amestec de fibre,
consolidate printr-un procedeu tehnic (intertesere, coasere -
tricotare, liere termica, Tmpaslire etc.), cu sau fara liant, in mod
continuu sau discontinuu, pentru a lua forma de panzd, foaie sau
de laminat a produsului dorit.

Geotextilele intertesute sunt fabricate mecanic, cu un numar
mare de ace cu proeminente in form3 de spic, ce traverseazd patura
de filamente sau fibre distribuite pe o0 banda transportoare, care o
introduce intre doud placi perforate, intr-o miscare aiternativa rapida,
verticald, in timp ce pétura fibroasa se deplaseaza in plan orizontal,
pe masind. Acele incurca fibrele, antrenandu-le in migcare si
consolidand geotextilul. Intre fibre nu se formeaza legaturi rigide,
obtindndu-se un material ce poate absorbi deformatii locale foarte
mari, fard a se rupe.

Interteserea este o consolidare mecanicd uscata, care a evoluat
foarte mult, de la circa 100 batdi/minut, cand era folositd pentru fire
grosiere, [a mai mult de 1000 batdi/minut in prezent. Strdpungerea
de cdtre ace are loc astfel incat acestea patrunzand in vélul de fi-
bre, apuca unele fibre si le trag prin masa de material, producéndu-
se o Incalcire tridimensionald a fibrelor individuale. Geotextilele
intertesute au fibrele orientate aleatoriu si deci, golurile dintre fibre
au mdarimi diferite. Distributia fibrelor de-a lungul geotextilului este
mai putin regulata faid de geotextilele fesute. Au grosimea mult mai
mare, fiind realizate prin actiunea acelor care ageaz fibrele la 90°
fatd de planul geotextilului. Forma tridimensionald a geotextilelor
intertesute, combinatd cu rdsucirea fibrelor, le transforma intr-un
bun produs filtrant. La noi si in alte {dri, cele mai folosite sunt
geotextilele intertesute, care prezintd mai multe avantaje, ce le fac
proprii s s& fie folosite Tn tot felul de lucrdri.

Geotextilele intertesute sunt textile industriale fabricate din fibre
sintetice; sunt subtiri, permeabile la apd i aer, rezistente la intindere
si la alte solicitdri, rezistente la coroziunea chimic si biologica din
naturd; ele rdman permeabile Tn timp si se pot utiliza Tn lucrari de
pdmant, impreund cu alte materiale de constructii.

MADRILUL $1 TERASINUL

In tara noastra, de 20 ani, geotextilele cele mai cunoscute simai
folosite sunt
MADRILUL si
TERASINUL.|
MADRILUL, |
denumire ce
provine din abre-
vierea cuvintelor
“material cuf
apreciabile
calitati drenante, |&
rezistenta,
indicat pentru
lucrdri”, a fost
realizat in anul
1977, de cdtre
Institutul de Cer- [
cetdri Hidroteh- .=
nice, Institutul de
Cercetdri Textile si de societatea NETEX Bistrita, iar TERASINUL a
fost realizat in acelagi an de cétre Institutul de Cercetdri Textile si
Institutul de Cercetdri in Transporturi - INCERTRANS; denumirea
sa deriva din cuvintele "pdmant sintetic". SC NETEX poate fabrica
lunar 400.000 m2 geotextil MADRIL din fibre originale de
polipropilend (M PP) si din fibre originale de poliester (M PES) si
TERASIN (T) din fibre sintetice la prima intrebuintare, recuperate
din industria chimica. Pand acum a livrat mai mult de 9.000.000 m?
geotextile M si T. Atdt M PP, M PES cét si T se produc in mai multe
variante, ale cdror caracteristici fizico-mecanice si hidrice sunt
prezentate in tabelul 1. S-au pus la punct 19 variante de geotextile
M si T. Sunt fabricate din fibre cu diametre de 4 den/60 mm gide 18
den/100 mm (20 - 50 microni), prin intertesere. Supuse la presiunea
de 2 kN/m?, au grosimea de 1 - 6 mm. Sunt rezistente la tractiune,
degirare (sfasiere), forfecare, poansonare, la coroziunea chimicd i
biologica din naturd (la acizi, baze si alfi agen{i naturali), la alte
solicitdri mecanice, nu se contamineaza cu particule fine de argild
si praf, rimanand permeabile Tn timp §i au duratd mare de
exploatare. Astdzi se admite cd geotextilele fabricate din fibre de
poliester au durata de exploatare de 100 ani, iar cele din fibre de
polipropilend, de 200 ani. Pentru TERASIN s-a admis o durata de
exploatare de 50 ani.

In lucrérile de fundatii si terasamente, M si T indeplinesc unul
sau, simultan, mai multe dintre urmé&toarele functii:

e de separatie (anticontaminantd), cand separd doud straturi
de granule diferite, ce au tendinia de a se amesteca;

o de filtru, cand intr-un dren, strat de separatie, apdrare de mal,

drumuri - poduri - siguranta circulatiel nr. 35/ 1997
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dig s.a., asigurd trecerea apei, nu $i a particulelor fine de nisip,
argild si praf;

e de armaturd, prin rezistenta lor distribuie eforturile dintr-un
strat sau dintr-o masd de granule;

e de dren, cand colecteaza, transportd §i evacueaza apa;

¢ de protectie, cand acopera gi protejeazd o suprafatd de
teren impotriva eroziunii provocata de precipitatiile atmosferice
sau Tmpotriva unor actiuni mecanice;

o de container, cand constituie un cofraj pentru realizarea
unor elemente de constructie.

Pot indeplini si alte roluri.

Folosind geotextilele M si T la executia lucrdrilor de
autostrazi, drumuri, strdzi, apardri de maluri, drenuri cu diverse
alcatuiri, pentru stabilizarea terenurilor slabe, saturate, a
drumurilor economice, a drumurilor provizorii de gantier gi a
altor lucrdri de constructii, executia este simplificata, iar durata
de executie este micsoratd. Cu aceste geotextile se obtin
economii la: cheltuielile de transport, manoperd, materiale
(pietrig, cribluri, nisip gi altele). Aceste economii sunt o
consecintd a faptului cd M si T determina reducerea grosimii
si inlocuirea unor straturi de materiale pietroase de 10 - 60
cm grosime, micsorand sensibil masa totald a materialelor
manevrate si transportate (pana la 1000 de ori).

Elementele de constructie care se pot realiza cu geotextilele
M si T sunt: filtre la diverse tipuri de drenuri (drenuri
longitudinale la drumuri, drenuri orizontale pentru accelerarea
drendrii in corpul rambleelor, drenuri de pietrig, sub forma de
suluri, Tnvelite cu geotextil), straturi de separatie intre doud
straturi de materiale (cum sunt un strat de materiale pietroase
ce urmeazd a se executa pe un pat de pdmant la autostrazi),
armarea unor terasamente, pentru Tntarzierea transmiterii
fisurilor gi crdpéturilor Tn straturile bituminoase de ranforsare
sireabilitare a drumurilor cu imbrdcdminti bituminoase sau din
beton de ciment, la executia tratamentelor bituminoase pe
Tmbrédcdmintile rutiere numite mai sus.

Alte avantaje ale ‘geotextilelor M si T: sunt relativ izotrope
pe directiile principale de solicitare, permit trecerea unei

cantitd{i neinsemnate de particule argiloase si prdfoase aflate
intr-o suspensie de ap3 (sub 2 mg/l, numai la inceputul filtrdrii,
dupa cadre trecerea acestor particule nu mai este posibild din
cauza formdrii filtrului invers natural). De asemenea, nu sunt
hidrofile, iar raportul rezistentd/masa proprie are valori ridicate,
au alungire specificd mare, fapt ce permite evitarea ruperii sub
incdrcari neuniforme, redistribuirea eforturilor intre diferite
puncte si adaptarea la neuniformitdtile terenului.

LUCRARI DE DRUMURI EXECUTATE CU
MADRIL $I TERASIN

Cum s-a aratat, geotextilele M si T indeplinesc functia de
strat anticontaminant, realizand o separatie continud intre doud
materiale cu caracteristici diferite, cel mai adesea Tntre un strat
de agregate naturale granulare si un pdmant fin nisipos, prafos
sau argilos §i Tmpiedicand astfel interpenetrarea celor doud
straturi. Contaminarea unui strat granular, cu numai 6 - 7 %
particule de argild si praf, determind schimbarea comportarii
acestuia la prelucrarea eforturilor: el incepe sd lucreze, mai
ales dacd este umezit, ca un strat de pdmaént argilos-prafos.
in afard de actiunea anticontaminants, geotextilul agezat pe
suprafata patului de padmant, la drumuri gi alte piste, prin
rezistenta sa la tractiune, suficient de mare, preia eforturile
de intindere rezultate din solicitarea la incovoiere a structurilor
respective. De asemenea, stratul de separatie din M i T se
foloseste pentru repararea poriunilor de drumuri §i autostrdzi,
degradate prin fenomenul de inghet-dezghef. Folosirea
rationald a stratului de separatie din geotextilele M si T d&
posibilitatea ca grosimea structurii rutiere sd nu depaseascd valori
rezonabile (40 - 50 cm), chiar pe portiuni cu conditii de umezire
nefavorabile. Figuta 1 prezintd operatiile de intindere a stratului
de separatie geotextil si de executie a unei fundatii la drumuri.
La executarea acestor lucrdri se recomanda sa se foloseascd
geotextile M i T, cu mas& 400 - 600 sau chiar 800 g/m?.

In drenuri i apdrdri de maluri, geotextilele M §i T
indeplinesc functia de filtru, Tmpiedicand trecerea particulelor
fine de pAmant, antrenate de apd in timpul scurgerii, fird a se
contamina cu astfel de particule si asigurand filtrarea (trecerea)
apei. Un pdmant natural este, Tn mod obignuit, Tn echilibru
hidraulic stabil, adic4 intrarea apei intr-o sectiune si migcarea
ei, au loc fard transport de particule solide. Atunci cand, prin
construirea unui element drenant, conditiile acestui echilibru
se modificd, antrenarea particulelor fine de pdmant poate avea

drumuri - podurl - siguranta circulatiel nr. 35/ 1997
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loc. Prin realizarea unui sistem de drenare se urmareste
refacerea cat mai rapidd a echilibrului stabil. Datorita folosirii
geotextilelor §i prefabricatelor drenante (fig.2), se pot executa
drenuri inguste cu grosimea de 10 - 20 cm §i micgora cu 50 -
70 % costul lucrdrilor. Tot odatd, durata de exploatare a
drenurilor cu filtru geotextil creste semnificativ. Pentru
realizarea filtrului drenurilor, se recomandd folosirea
geotextilelor M sau T cu masd micéa, 150 - 300 g/m?2

In figura 3 se prezintd o saltea mixtd, alcdtuity din
TERASIN, cu masa de 800 g/m? si o retea de fascine prinse
de geotextil, care s-a aplicat ca filtru la executarea apdararii
malurilor Canalului de legdturd la portul Combinatului

= - 7

= 3
i) e |

Y
e

Siderurgic Calaragi, peste Bratul Borcea. Fiecare saltea s-a
transportat prin plutire, s-a fixat pe pozitia de lansare, dupé care
s-a lestat cu anrocamente. La realizarea filtrelor apdrdrilor de
maluri, trebuie folosite variantele mairezistente de M si T cu masa
de 600 - 1.000 g/m2

Tn urmd&toarele doua figuri, se schiteazd utilizarea
geotextilelor M si T LA RANFORSAREA IMBRACAMINTILOR
BITUMINOASE SAU DIN BETON DE CIMENT. Astfel de lucréri
se executd pe structuri rutiere cu capacitate portantd asigurata,
verificatd prin calculul de dimensionare. Tot odatd, se

recomanda ca mixturile asfaltice i executia si fie de cea mai
bund calitate. Asemenea ranforsdri s-au realizat cu geotextilele
intinse pe un amorsaj de emulsie bituminoasa, in cantitate de
1-2 I/m?, stratul de mixturd asfalticd executandu-se deasupra
geotextilului. In alte cazuri, s-a stropit, deasupra geotextilului,
0 noud cantitate de emulsie, de 1 - 1,7 I/m?, urmérindu-se
impregnarea complet3 cu bitum a geotextilului. In cazurile in
care impregnarea nu se realizeaz, geotextilul poate fi saturat -
cu apa din precipitatiile atmosferice gi este impiedicat4 lipirea,
atat din cauza discontinuitdtii peliculei de bitum, cat si a apei
§i, prin intermediul sdu, a stratufui de ranforsare, de Tmbri-
cdmintea existentd degradata. Cantitatile mai mici de emulsie
se folosesc pe Tmbracadmintile mai inchise. Se recomand3
folosirea geotextilutui M PES 150.

S-au executat tratamente bituminoase simple si duble cu
M PES subtire, cu masa de circa 150 g/m2. in fig.6 se prezintd
un exemplu de tratament executat pe o Tmbracdminte din
beton de ciment. Cantitdtile de emulsie sunt cele mentionate
la lucrérile de ranforsare de mai sus. Includerea Tn alc3tuirea
unui tratament bituminos, a unui geotextil subtire si rezistent,
aga cum este M PES 150, impregnat cu bitum, a rezultat din
constatarea cd acest strat deformabil diminueaz¥ rigiditatea
imbradcdmintii rutiere, fapt ce are mai mare fnsemnétate cand
acesta este din beton de ciment. Tot odatd, M PES impregnat
cu bitum este un strat aproape impermeabil, ce impiedica, in
mare masurd, infiltrarea apei din precipitatiile atmosferice, prin
rosturile, crapadturile si alte degradari ale acestor imbr&caminti.
Introducerea, Tn alcdtuirea tratamentului bituminos, a
geotextilului M PES 150 (material continuu, rezistent la
intindere), conferd lucrarii un plus de rezistenta si de stabilitate
si sporeste durata de exploatare a Tntregii structuri rutiere, Tn
comparatie cu solutia clasica de utilizare a criblurilor, care
preiau eforturile doar prin frecare internd si prin coeziunea
peliculelor de bitum.

in afard de exemplele de folosire a geotextilelor M si T la
drumuri gi apdrdri de maluri, analizate mai sus, acestea se
pot intrebuinta, cu multe avantaje tehnico-economice, in multe
alte fucrdri din domeniul constructiilor.

MARIANA CENTEA

IOAN MONDA

MARIA CARDEI

- 3C “NETEX” BISTRITA -

drumuri - poduri - siguranta circulatiei nr, 35/ 1997




CLE

Y
BOCISTATIR DE CONBTRGCTI g
3 BUCUREET] -

Nu multd lume stie, probabil, cd Societatea de Constructjii “CCCF
SA va implini, in curand, 120 ani de existentd. S-ar putea spune, fird
a exagera, ¢4 paginiintregi de istorie contemporand romaneascd se
pot reflecta astézi, Tn impundatoarele constructii care poartd marca
acestei renumite firme. La ora actuald, o enumerare completd a tuturor
lucrarilor executate de CCCF in mai bine de un secol de muncd si
eforturi, ar fi extrem de dificil de alcatuit, in primul rand din cauza
diversitatii i complexitétii lucrdrilor, dar si al numérului lor covérgrtor

In randurile care urmeaz3, vom incerca, $i nu numai metaforic
vorbind, sd vedem ce mai fac si ce planuri mai au, astazi, “Cei Care
Cucereau Fetestiul”, construind la sfargitul secolului trecut, dupd
proiectul si tehnologia celebrului inginer Anghel Saligny, renumitele
_poduri dundrene. Surpriza ar putea-o constitui faptul cd, dupd ani gi
ani, i-am regdsit pe constructorii de la CCCF, tot langad apele
batranului fluviu, arcuind, de data aceasta, peste timp, un nou i
modern “Acces rutier la statia CF Cernavoda-Pod si la autostrada
Fetesti - Cernavodd”. Cu alte cuvinte, un nou pod, care va lega
orasul atomoelectric de batrana gard, in apropierea céreia, cu peste
100 de aniin urma, ingineria romaneasca era recunoscutd ca fiind
una dintre cele mai bune din Europa si din lume.

Dar, despre bucuriile celor peste 7000 de constructori ai CCCF-
ului, nepo;ii lui Saligny, nimeni altcineva nu ne putea vorbi mai
elocvent si mai documentat, decét dl. ing. Nicolae Constantlnescu
directorul general al Societétii.

"Inginte de toate, serlozitatea...”

“Aceasta este, ne spune interlocutorul nostru, conditia fara de
care nu putem exista. As putea chiar s3 afirm ca, odatd cu
seriozitatea, noi am incercat gi incercam in continuare, sd le
imprimdm oamenilor nogtri, o mentalitate modernd, flexibild gi
pragmaticd, aplicabild conditiilor in care ne afidm.

Vidzand eforturile gi, ag zice, reugitele noastre in adaptarea la
cerintele economiei de piata, uniim-au intrebat de ce n-am schimbat,
dupd '89, numele firmei gi am pastrat aceasta desuetd i nepopulard
denumire de “Centrald”. Cei care pun astfel de intrebdri sunt, evident,
adeptii schimbdrilor de fatada. Dar pe noi, nu fatada ne deran/eaza
In primul rénd, nu ne este rugine de ceea ce am ficut, iar in al
doilea rdnd, ca si “Steaua” la fotbal, noi reprezentdm, in branga
noastrd, un nume cunoscut si apreciat, pe care am refuzat sa-|
schimbdm. Cét priveste “centralismul” nostru, acesta s-ar putea
traduce astazi, in linia strategicd pe care o avem, legatd de atingerea
unor obiective, dintre care ag vrea sd enumdr aici, citeva:
specializarea permanenta in executarea de lucrdri de cdi ferate,
autostrdzi, drumuri, poduri, metrou, piste de aeroporturi, lucrari
hidrotehnice, constructii civile si industriale eftc.; colaborarea si
asocierea cu firme de prestigiu din tard gi strdindtate; dotarea cu
utilaje fiabile, moderne; situarea lucrdrilor la nivelul standardelor gi
normelor europene; asigurarea, prin contracte de management, la
nivelul grupurilor de santiere din {ard, a posibilitailor de alua singure,
unele decizii referitoare la productie, salariafi si capacitdtile proprii
(cifrd de afaceri, cotd de profit, calitate etc.), competenta de a asigura,
la nivelul sucursalelor si filialelor, credite si scrisori de garantie
bancard, pand la anumite limite etc.

Ce fnseamnd toate acestea ? C4 incercdm sd ne adaptam,
printr-un management modern, unor fenomene noi, care apar in
aceastd perioadd de tranzitie.”

w v
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S& revenim, asa dar, inginereste, la cifre. La ora actuald, “CCCF”
poate executa, cu dotdrile i personalul de care dispune, orice lu-
crare rutierd, in conditii de calitate ireprogabild, indiferent de
d|f|cult51|Ie traseului, de solutiile constructive alese sau de volumul
si complexitatea lucrdrii. Numai Tn uitimii 35 de ani, de exemplu,
Societatea a modernizat si ldrgit peste 11000 km de drumuri nationale
i judetene, a executat primii 113 km de autostradd din Romania, a
construit 3 aeroporturi internationale si 9 aeroporturi interne, Céat
despre poduri, de la infiintarea firmei §i pand in prezent, numarul
celor construite depédgeste 6000, insuménd peste 380 km lungime.

In paimaresul Societatii sunt Tnscrise lucrdri de anvergurd, de
mare rezonanta din istoria infrastructurii transporturilor roménesti:
autostrada Bucuresti - Pitesti; noile poduri de la Fetesti - Cernavoda
si autostrada dintre ele; cele dou3 piste si aerogara de la Otopeni,
cu toate instalatiile aeroportuare; podul rutier peste Dundre de la
Giurgeni - Vadu Oii; consolidarea podurilor lui Saligny (lucrare unicat
in lume, ca solutie si tehnologie); modernizarea drumului
transfagdrdsan; noile drumuri si cai ferate de la Portjle de Fier si de
pe valea Oltuiui, cu multimea lor de poduri, viaducte si tunele; lungi
tronsoane si multe statii ale metroului bucuregtean; pasajele
denivelate din Capitald: Grant, Victoriei, Lujerului, Chitila, traversérile
peste arterele de centurd ale oragului i podurile peste Dambovita;
elegantele poduri de la Céldrasi (peste canalul Borcea - Combi-
nat}, Copacem (peste Arge§) Satu Mare (peste Somes), Micalaca
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(peste Mures), viaductul Catuga (Galati); numeroase blocuri si edificii
publice in Bucuresti si in alte orase; cea mai mare parte a porturilor,
a santierelor navale de pe Dunére, a canalulyi Dundre - Bucuresti
$i altele si altele si altele... Cét despre lucrdrile mai vechi sau mai
noi, executate in strdindtate, vom avea ocazia s3 discutdm, intr-un
numdr viitor al revistei.

“Legat de aceasta, un lucru este cert, avea sd ne spuni tot
managerul general al firmei, concurenta pe piata constructiilor este
din ce in ce mai durd gi neiertatoare. Motiv pentru care, fara studiu,
efort $i competitivitate, atributul traditiei poate deveni, incet, incet,
doar unul simbolic, cu valoare mai mult nostalgic4. Dovada
schimbdrii ? La mai bine de un secol gi la doar céfiva kilometri
distantd, ca sd va ofer un exemplu, reusim s& folosim, aldturi de
danteldriile in ofel ale marelui nostru Tnaintag, Saligny, modernul
arc de tip Nielsen.”

Un arc peste timp
Dupd mai mult de un secol de la terminarea podurilor lui Saligny
si la peste un deceniu de la inaugurarea noilor poduri dun&rene,
Cei Care si-au Cucerit Faima s-au reintors la Cernavod3, pentru
a-si dovedi, din nou, maiestria, la realizarea accesului rutier de la
Centrala
i~

‘ Electrica
g S ORASUL Nuclears la
CERNAVODA

gard si la
Str.N Titul=seu

Stog, $
Sohary auto-stradi,

lucrare al
cdrui obiect
principal 1l
constituie
podul peste
canalul de
aductiune a
apeila C.E.N.

o & De la con-
structori i de
la proiectant,
EUROMETUDES S.A., am aflat citeva date tehnice ale constructiei,
pe care le Incredintdm tiparului:

Podul principal va avea o lungime de 172 m si viaducte de acces
de 88 m pe malul drept $i 268 m pe cel stang. Latimea podului va fi
de 12,30 m, din care 7,80 m carosabil $i doud trotuare laterale, de
céte 2,25 m. Podul principal va avea o

Str.ovidiy

DUNAREA

CANALUL DUNARE—MAREA NEAGRA

Drum exess garg

tric fafd de axult podului, sudatin uzind, pe placa inferioar a aparatului
de reazem. In profit longitudinal, podul va avea o curb3 in arc de
cerc, curaza de 13469,3 m. Diferenta de nivel dintre reazemele aflate
pe cele doud maluri va fi de 6,48 m, rezultand o pant3 longitudinal3 a
podului de 3,78 %. Datoritd formei curbe a arcului si a faptului ¢
fiecare tirant intersecteaz4 axa arcului sub un alt unghi, va rezulta i
necesitatea ca fiecare ancoraj sd fie tratat separat.

Ldsénd specialigtilor ce-i al specialigtilor, adic3 dreptul de a
prezenta in amdnunt, Tntr-un numar viitor al revistei, fiecare detaliu
de proiect si de executie al constructiei, s& recunoagtem totusi, un
lucru: asemenea lucrari nu suntsi nu vor fi niciodats usor de realizat,
fard o experientd si o pregétire serioasd in. domeniu. Mai ales, in
aceste vremuri de tranzitie.

“Fdrd mancd §l pasiane, na se poate”

Tn final, s&-1 14s&m tot pe dI. Nicolae Constantinescu, managerul
generat al C.C.C.F, sd ne spund cateva cuvinte: “La noi, fird munca
§i pasiune, nu se poate. Dar, nici férd tehnicd de ultimd ord. Si, pentru
cd afi descris, in mare, lucrarea noastrd de la Cernavodd, as vrea s
vd spun cd noi folosim aici, pe I4ngd o trupd de elit, si un utilaj unicat
in zona tarilor est-europene: o magind de forat coloane, extrem de
performants, de tip LEFFER 2000/1500, de productie germand, pentru
realizarea pilofilor tubafi. Masina poate lucra (pentru cei interesai s&
colaboreze cu noi) cu un diametru de foraj cuprins intre 1500 gi 2000
mm, ajungénd pénd la adincimea maxima de 49 m, plus 1 m,
lungimea frezei. Ea poate penetra roci cu rezistenta de pand la 2500
kgrem?, pozifioneazd si betoneaza perfect coloanele, garanteazd
verticalitatea absolutd a coloanelor si are o mobilitate foarte ridicats,
in comparatie cu masinile clasice, cunoscute in fara noastra.

Ce ag putea sd vd mai spun ? C& avem gi noi, problemele
noastre: banii sunt din ce in ce mai pufini, adevarafii maigtni de santier
au cam dispdrut, preurile sunt cele care sunt, dar incercdm, totusi,
sd facem fatd noilor conditii. Dincolo de toate insd, importante rdmén,
pentru noi, doud lucruri: cd reugim, cu toate dificultafile, s ldsdm in
urma noastrd, ceva util, durabil gi frumos gi c4 ne mentinem, in ciuda
concurentei, tot mai acerbd, printre cei mai buni constructori din
tard gi, ag indrdzni s3 zic, chiar din Europa.”

Dar, despre strategie, asocieri, licitatii, premii obtinute, despre
dificultéti si probleme deosebite, tot intr-un numér viitor.

CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA

suprastructurd de tip Nielsen,
rezematd pe cele doud pile-mal.
Suprastructura viaductelor de acces va
fi alcdtuitd din grinzi continue cu
" conlucrare (2x44 m pe malul drept i
6x39 + 1x34 m pe malul stang), iar
infrastructura va fi alcdtuitd din culee
masive si pile tip cadru, fundate pe
coloane. Rezemarea tablierelor
viaductelor pe banchetele infra-
structurilor va fi realizatd prin inter-
mediul aparatelor de reazem din
neopren tip Freyssinet, iar agezarea
aparatelor de reazem pe infrastructuri f’
se va face cu ajutorul unor placi Ll
metalice din otel OL 52-4K, previdzute %
cu ancore din otel beton PC 52. De :
asemenea, pe fiecare infrastructurd i
sunt prevdzuti a se monta opritori
antiseismici transversali, dispugi sime-
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i
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POLITIGI DE INOVARE
S1 TRANSFER TEHNOLOGIG

= DE LA GENERAL LA PARTICULAR =

Deosebirea dintre cercetarea fundamentald,
aplicativd si dezvoltarea experimentald a fost
inlocuitd treptat in ultimele decenii, prin
conceptele de cercetare strategicd §i pre-
competitivd.-De o importan{d deosebitd sunt in
acest sens, activitdtile de transfer tehnologic
intre cercetarea fundamentald si cea aplicativad
sau de dezvoltare, si aplicarea industriald.

Studii recente au demonstrat o legiturd
semnificativd intre structura cercetdrii efectuate
n interiorul firmelor si rezultatele economice.
Mai exact, performantele inovative sunt
influentate puternic de existenta si proporiia
cercetdrii In cadrul firmei. Competitivitatea unei
industrii depinde de rapiditatea transformarii
descoperirilor inovative in tehnologii, ¢riteriu de
performant3 impus in prezent si cercetdarii
fundamentale, firmele devenind astfel interesate
n a sustine si cercetarea care se desfdgoard in
afara laboratoarelor proprii §i care acoperé faza
precompetitivd a produselor.

Tendinta de crestere a “cererii de cercetare”
devine astfel o necesitate impusa de nevoia
de aface fatd concurentei si se manifestd mai
ales n tarile dezvoltate. O mare parte din
activitatea de cercetare, situatd intre cerce-
tarea fundamentald si cea direct aplicativa si
desfagurata pe perioade relativ lungi de timp,
asimilatd cu cercetarea strategicd, sursd de
tehnologii generice sau “suport”, cu caracter
precompetitiv si care creaza conditii pentru
viitoarele inovdri, necesitd finantarea din
fonduri guvernamentale. Bugetele publice
finanteazad aproape in intregime cercetarea
fundamentald, o parte a celei aplicative i
anumite fucrdri de dezvoltdri experimentale
national foarte utile, iar prin politica S&T
guvernamentald, este sustinut modelul de
dezvoltare propriu tarii respective.

in acest context, in lume s-au diferentiat in
principal 3 tipuri de modele C-D (de cercetare
- dezvoltare) ale sistemelor S&T:

- modelul american, care stimuleazd stiinta,
bazat pe cercetarea fundamentala i orientats,
in care faza de dezvoltare tehnologicad este
transferatd in regim concurential pe o piatd intens
competitiva;

- modelul japonez al anilor '60 - '80, bazat
pe dezvoltarea tehnologica, prin asimilarea la
performante net superioare a patentelor, orientat
mai mult spre inovare si concurenta si mai putin
spre stiintd;

- modele mixte, aplicate Tn tarile europene
(Frana, Germania, ltalia, Olanda $.a.).

Spre deosebire de modelele mixte, uzuale
in t&rile europene, in Marea Britanie se pune
mare accent pe promovarea inovarii, ca proces
complet ce pune ideile noi in aplicare si
disemineaz¥ practica cea mai bung, incit

implementarea sa fie ca la companiile de elita.
Ca rezultat al acestor dezvoltdri, politica DTI
(The Department of Trade and Industry), va fi
de a reduce sprijinul pentru industrie, Tn
favoarea colabordrii cu industria.

Inovarea poate fi, de altfel, comerciald, tehnicd
si organizatoricad; de aceea este necesarad o
definitie mai cuprinzétoare. Toate companiile
care s-au dovedit Tntr-adevar inovative, au
demonstrat un numdr de trasaturi comune:

® cultura companiei (oferirea unui climat
corespunzator);

M procesele interne:

- forta de a determina evenimentul;

- progres si revizuire;

- instruire;

minfluentele externe (managementul proactiv).

Un studiu al lui Arthur D.Little (1985) intitulat
“Management Perspectives in Innovation”
constatd cd pdrerea dupd care inovareaurmeaza
sd devind mai importanta se regdseste la:

- 97% din companiile analizate in Japonia;

- 87% din companiile analizate in Europa;

-92%din companiile analizate in Statele Unite.

Intr-un studiu britanic semnat Bain&Co.,
“Innovation in Britain Today", 74% din companiile
analizate n Marea Britanie considerd inovarea
ca foarte importantd, restul de 26% fiind de
pérere ci este intr-adevar importantd.

Infr-o companie, managementul trebuie sd
Tnceapa prin a decide politica sa de ansamblu
asupra inovdrii, in lumina strategiei sale §i a
presiunilor exteme din tendintele tehnologice si
din comportarea concurentilor. Se vorbeste Tn
lume despre o inovare generatd de profesio-
nalism, respect si perseverentd si este de
mentionat ca recenta nevoie a unei cooperari
regionale a apdrut ca rédspuns la o marcatd des-
centralizare a politicii de inovare Tn ultima vreme.

Atat in Canada si in Regatul Unit, precum
si In diverse regiuni ale térilor OCDE a aparut
ca stimulativd in procesul de inovare, o aga-
numiti cooperare ntre provincii, privind:

® schimbul de experienta si informatie;

| cercetarea tehnologica;

® un program de lucru similar cu ESPRIT
(program pilot care s& permita intreprinderilor
din diferite regiuni sa fie finantate dintr-un fond
comun central);

W crearea unei banci de date destinate
urmdririi tehnologiilor noi gi a pietelor lor.

Printre actiunile OCDE specifice, relativ
recente, se numard o noud Tntreprindere de
produse si servicii microelectronice, pentru a
asigura, printre altele, cursuri de formare. De
asemenea, s-a mai propus crearea unui centru
de cercetare al industriei forestiere.

Urmérind aspectele inovarii in industria
ingineriel constructiilor in Marea Britanie,

ntr-un mare numdr de privinte, clientul a fost
guvernul. Totusi, ca si alte industrii, a fost
capabild s& supravietuiascd numai prin produse
de naltd calitate i la preturi reduse. Clientii au
preferat inovdri care sé le ofere atat beneficiile
unei comportdri imbunatitite, cat si pastrarea
unei valori adecvate a banilor pe termen lung.
Acest lucru a fost recunoscut si in alte tari, si
este de precizat cd nivelul investitiilor in inovare
in Statele Unite, Germania si Franta, de
exemplu, a fost nu demult mai ridicat decét in
Marea Britanle. Devenise foarte posibil ca lipsa
cercetdrii stiintifice Tn domeniul tehnicilor
inovative si aiba un efect negativ, pe termen
lung, asupra balantei comerciale nationale si
aufost analizate, in consecintd, diferite metode
de finantare a cercetarii:

= de cétre companii individuale, ceea ce
prezenta avantajul cd cercetarea era astfel
legatd stréns de cerintele pietei. Companiile ar
fi putut suferi Tnsd . astfel, de lipsa de com-
petitivitate pe termen scurt;

® prin actiuni industriale de cooperare similar
cu ale Institutului American de Constructii care
era finantat de cétre un grup de clienti si de 50
de companii din domeniul ingineresc, $i prin
variate asociatii de cercetare deja existente in
Marea Britanie;

W printr-un parteneriat intre industrie si
guvern (pe o bazd similard cu a Departamentului
de Sprijinire a Comertului si Industriei, pentru
schema de inovare Tn cadrul altor industrii);

m printr-un program national de cercetare
privind guvernul gi alte organisme (de exemplu,
universitati).

Dintre aceste patru variante s-a sugerat cd
ultima ar fi cea mai potrivitd, cdci cerea cea mai
mica investitie din partea industriei. In acelagi
timp, era necesar sd se asigure cd programele
de cercetare erau directionate cétre cerintele
industriei si de asemenea, sd se dezvolte
pregétirea si instruirea inginerilor din constructii.

Era lucru recunoscut cd, dacd cercetarea
urma s fie finantata de cétre guvern, restrictiile
financiare asupra cheltuielilor publice necesitau
de obicei 0 alegere intre diferite proiecte con-
venabile, la unele proiecte urméand s& se renunte.

Totusi, era important ca presiunea exer-
citatd de necesitatea cheltuielilor mici, pe
termen scurt, s& nu conducd la o atitudine
ingusta in ceea ce privegte cercetarea. Era
necesar de aceea, sa se cuantifice i beneficiile
viitoare, la un loc cu riscurile lor, incat s3
prezinte un argument convingédtor pentru o
investitie anume. De asemenea, la stabilirea
padii care urma sa finanteze cercetarea, era
important si trebuia s se aduca la cunogtinid
cd unul din beneficiarii pe termen lung ai unei
astfel de cercetdri avea sd fie insdsi industria.

drumuri - podurl - siguranta circulatiei nr. 35 / 1987



i

CEONSEMNARI

in problema inovarii in proiectare, s-a
afirmat ¢ exista o tendintd crescénda citre
minimizarea primei evaludri a proiectului, selec-
tionand un inginer doar pe baza pretului.
Aceasta a condus la situatia de a se alege
persoane diferite pentru fiecare fazd a
proiectului, sporind astfel riscul de a nu exista
o continuitate corespunzatoare in timp a
lucrdrii. Rdmanea mult de spus in ceea ce
priveste extinderea practicilor prezente, prin
care inginerul este selectionat pe baza flerului,
experientei anterioare si asa mai departe.

Un numdr de contribuabili au accentuat
importanta ducerii la bun sfargit a activitatii initiale
de dezvoltare, precum si a incercarilor pe scard
largd, in vederea reducerii riscurilor proiectelor
inovative. Pe de alti parte, s-a observat c3
exigenta guvernamentald, ce tindea cétre o
descriere de produs in amanuntime, era un
factor ce inhiba promovarea inovarii. Trebuie s&
se dea o libertate mai mare ofertantilor si
beneficiarilor n utilizarea cunostintei si
experientei lor, pentru a oferi produsul cel mai
potrivit pentru o anumitd situatie. Se puteau
obtine avantaje, adoptand de asemenea, o
procedurd similard cu cea utilizatd in Statele
Unite unde, la analiza unui proiect, orice beneficii
provenite dintr-o altd varianta erau impartite intre
client si contractant.

In opinia unor contribuabili, lipsa de cerere
internd in industria de constructii conducea la
supracompetitivitate. Astfel, trebuia acordatd
mai multa atentie competitivitétii in crestere pe
piata internationald, unde guvernul avea s
joace un rol in a se asigura ca firmele britanice
sunt apte sd concureze. A fostlansaté o cerere
caindustria sa defineasca directiile in care este
necesar sd se indrepte cercetarea. S-a sugerat
de asemenea, necesitatea elaborarii unui
studiu prin care sd se demonstreze ci
cercetarea anterioard a condus la inovarea in
proiectare gi la un beneficiu pentru comunitate.

O mare importantd s-a atribuit transferului
de tehnologie intre discipline, cdci in multe
cazuri, ceea ce era considerat inovare ntr-un
domeniu, era o tehnicd standard pentru un altul.
Intr-o altd ordine de idei, s-a dovedit cd 45%
din toate defectele la cladiri erau datorate
utilizérii incorecte a materialelor. De asemenea,
acestea ar fi putut fi clar evitate, printr-un mai
bun transfer de informatii din partea orga-
nismelor cu cunostinte Tn domeniul comportarii
materialelor. Pentru a realiza acest lucru, va fi
necesar ca inginerii sa asimileze mai multe
informatii gi s& testeze factorii critici in
proiectare, Tn particular utilizand mai bine
facilitatile existente in universitati.

in Ungaria, inovarea este un domeniu
functional, de prioritate superioara. La nivel de
Tntreprinderi mici gi mijlocii, principalul obiectiv
este sd favorizeze introducerea tehnicilor noi
§i sd@ promoveze dezvoltarea produselor
vandabile stabile, promovarea unui audit
tehnologic pilot.

La nivel national al rezultatelor cercetarii
fundamentale, aceasta prioritate functionald
are ca scop Tncurajarea inventiilor noi si
utilizarea acelora care erau mai Tnainte
ignorate. Se vor subventiona proiectele care

utilizeaza inventii deja brevetate.

Promovarea inovarii tehnologice in Slovacia
urmareste linia armoniz&rii strategiei dezvoltdrii
economice a tarilor Uniunii Europene. Unul din
cei mai importanti factori de dezvoltare a tarilor
OCDE este politica industriald. Recentele
transformari in productia economica, modificarile
nindustrie i reducerea militard cu 10% a nivelului
anterior, au domolit activitatea de inovare in
industria slovaca si tocmai de aceea se impune
o revitalizare a ei atat n sectorul de stat, cat si
privat §i orientarea tehnologiei spre intreprinderile
mici gi mijlocii. Se mai remarca sase programe
de stabilire a Tntreprinderilor in zona manu-
facturdrii industriale, protectia mediului, infra-
structurd si turism, ce vor face uz de rezultatele
activitdtilor de C-D. In privinta dezvoltirii regionale
si a transferului tehnologic, in 1991 Guvernul a
alocat fonduri pentru stabilirea a 30 de centre
antreprenoriale de consultanta si servicii de
informare. S-au infiintat parcuri S&T (1992), care
vor fi baza intreprinderilor mici gi mijlocii si a
transferului de tehnologie.

In industria cehé gi slovacé, observatiile
indicd existenta preponderentd a inovdrii
precedate de inovarea de produs. Produsele
rezultate ale inovarii rdman nsd la un nivel
cantitativ redus (6%). Inovarea este inhibata de
lipsa de fonduri si de infrastructura tehnologica
sédraca. Pénd la privatizareatotald, intreprinderile
necesitd s aibd un mediu inovativ asigurat de
cdtre stat. In 1992 s-a acordat astfel atentie
sprijinirii IMM-lor (intreprinderilor mici gi mijlocii),
dezvoltarii regionale, si credrii centrelor de
inovare, precum si stabilirii unui sistem de taxe
si unor mdsuri fiscale favorabile inovérii. In
domeniul standardiz&rii tehnice si testarii, sunt
fn curs schimbdri substantiale, in pas cu
armonizarea cu standardele internationale i ale
Comunitétii Europene.

Croatia se maturizeaza treptat cétre o
diseminare tehnologicd si cdtre inovare pe
scara largd. Se va urmari competitivitatea la
export, in particular prin performanta tehnolo-
gicd si calitate, intermediatd de o bursi
tehnologica, de transferul tehnologiilor dispo-
nibile in cadrul IMM-lor, studii de fezabilitate,
proiecte pilot etc. Din acest punct de vedere,
Croatia urméreste s adopte modelul german.
Principala conditie pare a fi cooperarea strans3
cu utilizatorii finali, industria gi oficialitatile
publice, in stabilirea prioritatilor lor.

In aceste conditii, tipurile de modele de
dezvoltare macroeconomici i sociald, care au
fost analizate Tn scopul elabordrii strategiei C-
D in tara noastra, au fost dezvoltarea bazatd
pe resurse, dezvoltarea bazatd pe inventii gi
dezvoltarea bazatd pe inovare. Aceasta din
urma presupune structuri industriale de tip
“cluster” (ciorchine), concentrate in intreprinderi
mici §i mijlocii, flexibile gi inovative, grupate in
sectoare sau ramuri competitive.

Primele doud modele sunt mai putin viabile
n tara noastrd, fiind greu de realizat, rdméanéand
modelul de dezvoltare bazat pe inovare si care
urmareste crearea “avantajului competitiv”. De
aceea, Tn acest tip de model, cercetarea
(fundamentald, orientatd, precompetitivé,
aplicativd), ca ramuré transversald in economie

$i factor motor al inovarii, precum si procesul de
transfer tehnologic, ca bucl de reglare a
sistemului C-D, au un rol major i, stimulat de
climatul intens concurential, sunt elemente cheie
ale procesului de inovare.

Tinnd cont de evolutia actuald in plan
european a acestor ‘modele”, se poate considera
cé pentru Roménia, pe termen mediu i lung,
singurul model viabil de dezvoltare cu sanse reale
este un model bazat preponderent pe inovare,
care statueazd activitatea C-D ca element central,
invariant, al procesului de dezvoltare.

Programul de reformé& din Roménla
prevede, in legturd cu inovarea, crearea si
dezvoltarea unui suport institutional si de
finantare, pentru accelerarea dezvoltarii proce-
selor tehnologice si pentru valorificarea
rezultatelor cercetdrii. Acest suport inseamna
compartimente C-D in cadrul intreprinderilor sau
institute C-D integrate sau nou infiiniate in
intreprinderi, precum si o agentie national3 de
transfer tehnologic, cu o retea proprie de centre.

Compartimentele urmeazd sd se ocupe de
proiecte C-D pe termen scurt, privind produsele
noi, adaptarea ecologicd a tehnologiilor,
reducerea costurilor de productie, introducerea
standardelor internationale de calitate si de
asemenea, de asistenta tehnicd in procese
tehnologice modernizate.

Agentia urmeaza s4 asigure stimularea gi
orientarea activitélii de transfer tehnologic,
precum si servicii specializate privind eva-
luarea lucrdrilor de C-D propuse de intre-
prinderi, sustinerea tehnica si financiar4 a lor,
consultanta pentru infiintarea de oficii de
legdturd cu industria in unititile C-D. Va
sustine de asemenea compartimente de mar-
keting, facilitarea participarii C-D romanesgti la
programe internationale de transfer teh-
nologic, asigurarea desfasurérii fluxului de
informatie tehnologica. Se va pune accent pe
stimularea Tn continuare si dezvoltarea
activitatii specifice in cadrul retelelor spe-
cializate in transfer si valorificare, infiintate de
cdtre MCT (Ministerul Cercetdrii gi Tehnologiei)
si care functioneaza in coordonarea sa, mai,
precis Tn cadrul retelei de centre de inventic3
si de implementare a inventiilor si a retelei de
centre de inovare gi afaceri (pentru pregatire
antreprenoriald).

In vederea finantdrii activitatilor de transfer
si valorificare, prin programul de reformi se
prevede crearea fondului de transfer tehno-
logic, care va asigura sustinerea, in mod direct,
de citre stat, a activitdtiior de dezvoltare tehno-
logica, mecanism existent in practica finant&rii
fn domeniul C-D, Tn numeroase tari.

Pentru intensificarea proceselor de inovare
tehnologica in economie, vor fi sustinute, din
fondurile prevézute pentru transfer tehnologic,
directii de reforma privind stimularea activitatilor
de inovare tehnologica si de valorificare a
rezultatelor C-D, dezvoltarea infrastructurii
adecvate transferului tehnologic, a serviciilor
n sprijinul inovdrii, precum si formarea de
experti specializati pe domenii.

Dr.ing. SANDA - FLORENTINA POPA
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N CHRWZRIHARI

DRUMUL N

Drumurile publice, de-asta sunt “publice”, fiindca sunt ale tuturor.
Adicd, mai exact, pot fi folosite de toatd lumea. Fiecare dintre ele are
fnsd un stdpan, un responsabil numit de stat, care il administreaza, il
intretine, 7l doteazd cu instalatile necesare §i care rdspunde in faja
legii si a utilizatorilor, de siguranta circulatiei, de asigurarea fluentei
traficului gi de confortul rutier de pe acest drum.

Ne-am géndit Ia toate acestea, parcurgénd, zilele trecute, drumul
de centurd al Capitalei, drum care, degi este al tuturor, pare a fi al
nimdnui. Am incercat sd ne dumirim cine este administratorul acestui
drum, dar am intrat, fdrd sd vrem gi, maf ales, fard sd ne asteptdm, intr-un
labirint de Tntrebdrni gi rdspunsuri in coadd de pegte, din care incéd nu
stim cum vom iegi.

CENTURA LUI PAPURA VOD4

Extinderea traficului greu din ultimii ani, a ridicat probleme din ce in
ce mai dificile pentru circulatia rutierd din Capitald si a readus in
actualitate chestiunea drumului de centurd, artera care ar putea sa
constituie o solutie de descongestionare a circulatiei, in primul rand
pentru traficul de tranzit, dar gi pentru cel de penetrare in oras. Drumul
de centura existd si, bine sau rau croit, ar putea raspunde scopului
pentru care a fost realizat.

Dar (fiindcad existd un ... “dar”) acest drum a fost Idsat in paragina si
nimeni nu revendica dreptul de proprietate asupra lui. Academice sau nu,
discutiile purtate pe aceastd tema par a nu se mai termina vreodata.
Aceasta, in timp ce locuitorii marelui orag sunt obligafi sd suporte, in
continuare, vacarmul gi noxele TIR-urilor, iar proprigtarii mastodontilor pe
rofi sa refuze a se deplasa prin gropile de la Jilava sau Voluntari.

Si totusi, ce e de facut ? In jurul marilor metropole ale lumii, centurile
rutiere, dincolo de utilitate si confort, reprezintd o adevarata afacere.
Mari depozite, benzindrii, zone industriale sau chiar rezidentiale, moteluri,
parcuri, paduri sau zone de agrement, transforma periferia urbana intr-un
veritabil centru al civilizatiei; iar drumul de centura propriu-zis, impecabil
intretinut, marcat §i semnalizat, cu traversari denivelate si racorduri
functionale la garile de pe centura feroviara paraleld, asigura o legatura
rutierd rapidd, ugoard, economica gi, in acelasi timp, placuta, pentru
transportatori si turisti.

Noud insd, ce ne oferd centura rutierd a Capitalei ? Un drum total
neintretinut, cu gropi mai mari sau mai mici, in unele locuri chiar
periculoase pentru rulaj, lipsit complet de marcaje, cu semnalizari
inexistente sau derutante si cu un ambientin care predomina gunoaiele,
constructiile de un gust indoielnic, executate cu autorizatie “de la bec”,
precum i cocioabele din cutii de “Cola”, care transformd marginile
Bucurestiului intr-un fel de domeniu al lui Papura Voda, in care fiecare
face ce-l taie capul, fard sa dea socoteald nimanui. Pana si cel mai dur
i tenace as al volanului se teme a se incumeta pe un astfel de drum.

Céat despre facilitati sau agrement, ce sa mai vorbim?

FARA INCEPUT $I FARA SFARSIT

Prima certitudine pe care o ai, circuland pe centura bucuresteana,
e ci... nu sti unde te afli! Cale de zeci de kilometri, nici urma de borna
kilometricd sau hectometricd. Nimeni n-a putut sa ne spund unde incepe
si unde se termina acest drum.

Ne-am intrebat care o fi denumirea lui si in ce categorie de drumuri
publice va fi fost el inregistrat. Sa fie, oare, drum comunal ? Dupd cum
arati, ne-am zis cd da. Totusi, nu leaga comune intre ele. S fie drum
national ? Este, dar numai pe cateva scurte tronsoane, unde se
suprapune peste DN7 si DN1. S fie drum judetean ? Aici e aici. In
Decretul Prezidential nr.180/1984, privind refeaua drumurilor publice
din Roménia (care nu a fost abrogat), la anexa 2, cuprinzand lista
drumurilor judetene, figureaza, in cadrul municipiului Bucuresti, “DJ
100 A Centura municipiului Bucuresti”, Tn lungime de 72 km, de la
km.0+000 la km.72+000.

RAR se mai abate caldtorul pe {nejniurnitul DJIIOO A ...

Aici apare Tnsa, o neclaritate: in timp ce la toate celelalte drumuri
cuprinse in anexa 2 la decretul susmentionat, sunt nominalizate
localitatile prin care trec drumurile respective, DJ 100 A nu are nici o
localitate mentionatd. Deci, nu se stie nici unde incepe si nici unde se
sfargeste acest drum.

Din curiozitate, am intrebat pe cativa dintre proprietarii cladirilor gi
terenurilor limitrofe drumului, care le este adresa, dar nimeni n-a stiut
sa ne raspunda. Ba chiar, n-au stiut nici mécar sa ne spund cum se
numeste strada sau drumul sau soseaua pe care se afla proprietatea
lor. Curios, dar asa e: acesti oameni n-au adresa,

Se pare ca, pe acest drum, nu s-a fécut niciodatd, vreo ridicare
topo completa si n-a luat nimeni initiativa de a-i stabili un inceput gi un
sfarsit. Asa ne-am putut explica de ce bormele kilometrice si hectometrice
lipsesc cu desavarsire.

Si totusi, dupd 1990, a existat o tentativa oficiald, din partea Primdriei
Capitalei, de a transmite Centura in administrarea Sectorului Agricol
lifov, dar degi actul de transmitere existd, nu s-a incheiat niciun proces
verbal de predare-preluare, astfel incat operatia a esuat si drumul a
rdmas, in continuare, al nimanui. )

In prezent, situatia s-a complicat §i mai tare. Prin tranformarea
Sectorului Agricol Ilfov in judet, acesta a iesit din jurisdictia Primdriei
Capitalei, iar DJ 100 A, aflat pe teritoriul noului judet, se situeazd n
continuare, in parohia municipiului Bucuresti, care insd, nu-l recunoaste.

$1 TOTUSI ... CINEVA

Dupi ce, ani de zile, joaca de-a proprietarul Centurii Capitalei a
imbré&cat forme dintre cele mai diverse, ar trebui s se inteleagd, foarte
clar, un lucru: adevératul proprietar al lui, este cel care-l folosegte sau,
mai bine zis, cel care ar trebui sa-| foloseasca. Fiindca soferul de pe
TIR sau de pe autoturism, scarbit de gropile si mizeria pe care le are
de indurat pe acest traseu, enervat de faptul cd fiecare intersectie este
pentru el o enigma, ocoleste cu obstinatie Centura si se afund3 in
puzderia de ambuteiaje ale traficului bucuregtean, preferand s piardd
o ord gi ceva pentru traversarea oragului, decét sa treacd pe aici.

Parcurgand, de la cap la cap, Centura Capitalei, ne-am oprit de
cateva ori, pentru a vedea cine o foloseste. Ei, bine, am constatat cu
stupoare ca, Tn afara de riverani si de cétiva rataciti prin zond, drumul
este strabétut doar de basculante cu gunoi, care cautd un loc propice
pentru descércare, si autoturisme cu portbagajele pline de saci cu
deseuri menajere, pe care le seamana, ici i colo, pe marginea drumului,
pentru completarea decorului. In rest, nimic.
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Aga arata, in cele mai multe locuri, centura Capitalei

Si totusi ... drumul de centurd al Capitalei nu este peste tot
impracticabil. Pe lungi tronsoane, carosabilul se mentine inc4, in conditii
acceptabile, inspecial unde imbrdcdmintea este din beton de ciment.
Pe unele mici portiuni, riveranii si unele unitati militare s-au milostivit
s&-i curete santurile si sa-I plombeze, pe ici, pe colo. In rest insa, este
un miracol cum de nu s-a deteriorat acest carosabil, I3sat atatia ani, in
voia soartei. Nu putem aprecia catd vreme va putea sa reziste, cu
santurile astupate de pamant si gunoi, cu rosturile neintrefinute, cu
acostamentele cazute.

Si totusi ... Centura Capitalei are un traseu rezonabil, in cea mai mare
parte; un traseu utilizabil, cu deosebire din punct de vedere industrial gi
comercial, deoarece este situat in imediata apropiere a cdii ferate de
centur3 si leagd intre ele, garile cu trafic important de marfd ale Bucure-
stiului, oferind o foarte bund ocazie de organizare a unor transporturi com-
binate, spre beneficiul industriei §i al firmelor comerciale din oras.

Cineva va trebui s& mediteze mai serios asupra acestui lucru. Acest cineva
ar putea s3 adulmece profitul enorm pe care drumul de centurd, asa cum
este el, doar cu ceva intretinere si cu cateva amenajar, ar putea s3- aducd

unor buni gospodari.

SOLUTI $1 SOLUTII
Cu ani in urm3, pe vremea Réposatului, fusese instituit un consiliu
(sau, poate, comandament, caci era moda comandamentelor), coordonat
de Serviciul de Arhitectur3 si Sistematizare al Capitalei, din care faceau
parte si departamentele de drumuri
gi cdiferate ale Ministerului Trans-
porturilor, precum si institutele de
proiectare de profil, i care era
insdrcinat cu studierea si solutio-
narea traficului de marfa si cdlétori
din Bucuresti si imprejurimi. Acest
consiliu sau comandament avea,
printre principalele sale obiective, Ry,
rezolvarea traficului rutier, feroviar [ S
si combinat. Nu cunoagtem detalii |
asupra solutiilor la care s-a ajuns
atunci, dar credem cé niscai sdpa-
turi Tn aceasta privintd, n-ar strica. |
Oricum, este de preferat ca auto- |
ritdtile din domeniul edilitar, rutier si
feroviar s&-si dea ména pentru
solutionarea coordonata si profi-
tabild, pentru toatd lumea, a peisa-
jului periurban al oragului. Nimicnu
poate fi mai rdu, decét situatia
actuald, cnd fiecare face ce-i place |4
sice-iconvine, fard s&-i pese de altii. |
In cursul anului trecut, la o |
intrunire a Consiliului Intermi-
nisterial pentru Siguranta Rutierd,
un onorabil viceprimar, cuprins de

Ol atreligre s imadi sau i puging retorie
vreodatd, o astfel de Centurd ? Greu, dacd nu chiar imposibil de raspuns.

un entuziasm care n-a depdsit slovele procesului verbal al intrunirii
respective, a promis bucuregtenilor ca pe Centura Capitaiei va fi
amenajatd o pistd speciald pentru biciclisti $i pentru carucioarele
handicapatilor. Evident, cd nu aceasta tichie de margaritar i lipsea
drumului de centurd. Ar fi fost mai bine, de exemplu, dacé onorabilul
promitea (si realiza) un iluminat corespunzétor al Centurii, care s&-i
permita omului s3 circule pe acest drum gi dupd l3sarea intunericului,
fara teamd de rdufacatori.

Se vorbeste, in ultima vreme, din ce in ce mai insistent, despre
viitoarea retea de autostrazi gi, in cadrul acesteia, despre autostrada
de centurd a Capitalei. Desigur, aceasta nu va putea prelua oportunitatea
drumului de centurd actual si nu- va putea suplini, dar legaturile dintre
cele doua artere rutiere vor trebui bine aprofundate gi corelate cu refeaua
feroviard gi cu trama stradald suburband, in perspectiva dezvoltdrii
ulterioare a municipiului. Probabil, cineva se ocupa sau se va ocupa gi
de aceastd problema. Intrebarea care se pune, este: cine §i cand ?

N ULTIMA INSTANTA, BANII

Toate intentiile bune se lovesc, in ziua de azi, de un impediment: lipsa
de bani. lar, amenajarea drumului de centurd a Capitalei, nu face exceptie.
De fapt, principala explicatie a pasarii responsabilitatii privind administrarea
acestui drum, se opreste tot la bani. Chichitele avocatesti, legate de acte
normative, acte de proprietate, formalitéli de predare-preluare gi altele,
ascund, de fapt, teama fiecaruia dinfre potentialii proprietari ai DJ100A, de
a se incdrca cu o obligatie pe care nu si-o va putea onora, din lips3 de
fonduri alocate de la bugetul de stat sau de la cel local.

Se pare insd, cd nimeni nu §i-a pus problema unor surse de
finantare alternative. Dacd vom astepta totul de la buget, Centura
Capitalei va ramane, in vecii vecilor, o {iganie, agsa cum este azi. Dar
cine va pune mana pe condei si va socoti avantajele ce pot fi obtinute
prin amenajarea corespunzatoare a spatjilor din imediata vecinatate
a drumului de centurd, si-ar da seama c3 investitia este mai mult decét
profitabild si merita sa fie facutd, chiar cu un credit de scurtd duraté,
sau printr-o serie de concesiuni, mai ales ci terenurile din zond sunt,
n cea mai mare parte, in proprietatea Primériei. Probabil cd autoritétile
proaspatului judet Iifov (daca vor prelua administrarea Centurii) vor
intui avantajele imense pe care le-ar putea obtine de pe urma acestui
drum si vor Tntelege de ce edilii tuturor marilor capitale europene au
creiat artere moderne, cu tot felul de facilitati, care sa atraga traflcul,
¢i nu 8-l respinga, ca in cazul nefericit al Bucurestiului.

Ne oprim, deocamdata, aici, cu toate ca subiectul este departe de a
fi epuizat. Vom continua Tns&, in numdrul viitor, cu opinii ale unor specialigti,
mai mult sau mai putin implicati in cazul acestui drum al nimanui.

CONSTANTIN MARIN
TITI GEORGESCU

v guige sa aiba Bucarestiu,
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ALGCOOLUL LA VOLAN,

In anul 1995, printr-un act normativ al
guvernului francez, s-a fixat nivelul maxim
admis de 0,5 grame alcool/litru de sénge, in
cazul conducatorilor auto (sau 0,25 mg
alcool/litru de aer expirat). In cazul depagirii
limitei maxime admise, se aplicd urméatoarele
sanctiuni:

1. Dacé alcoolemia este cuprinsé intre
0,5 - 0,79 g/l sénge, se considera con-
traventie si se procedeaza astfel:

- proces-verbal si o notificare privind
conducerea sub influenta alcoolului;

- notificarea, semnatd de contravenient,
se transmite la Prefect si la Parchet, pentru
consemnare in figa conducatorului;

- vehiculul este imobilizat atata timp céat
conducétorul este inapt si conducd, sau este
Tncredintat spre conducere (péand la do-
miciliu), unui alt posesor de permis, care nu
este sub influenta alcoolului;

- amendd de 900 franci francezi (mic-
soratd la 600 FF, In caz cd se pldteste in
urmdtoarele 3 zile sau majoraté la 2500 FF,

IN FRANTA

n caz cd nu se pldteste in 30 de zile);
- se retrag 3 puncte (din totalul de 13)
din permisul de conducere.

2.Dacé alcoolemia este egala sau mai
mare decét 0,8 g/l de sénge, se considera
delict.

Procedura este identicd cu cea de mai
sus, cu mentiunea cd organu! forfelor de
ordine retine permisul, pe o duratd de 72 de
ore, iar in acest timp, Prefectul are posi-
bilitatea sa decidé retinerea carnetului pentru
o perioadd de 6 luni gi chiar mai mult.

In 24 de ore de la depistare, contra-
venientul are dreptul sd depund contestatie.
Contravenientu! va fi judecat de tribunalul
corectional si riscd sd fie sanctionat cu:

a) doi ani de Tnchisoare (patru ani, daca
este recidivist), pedeapsd care poate fi
inlocuitd, prin hotdrare judecdtoreascd, cu:

- suspendarea pe 5 ani a permisului de
conducere;

- suspendarea pe 3 ani a permisului de
conducere;

- anularea pe 5 ani a permisului de
conducere;

- imobilizarea autovehiculului pe timp de
un an;

- confiscarea autovehiculului;

- 240 de ore de muncé in interes general.

b) 0 amenda 30.000 FF sau 60.000 FF,
dacd contravenientul este recidivist (in
Franta, salariul mediu este de circa 10.000
FF/lund). Inlocul acestei amenzi, judecdtorul
poate dispune efectuarea a 360 de zile de
muncd in interes general §i 0 amenda de
maxim 2.000 FF.

C) retragerea automatd a sase puncte din
permisul de conducere (din totalul de 13
puncte), de la data hotdrarii tribunalului.

d) Tn caz de recidivd, interdictia de a
solicita un nou permis, Tnaintea expirarii unei
perioade de 10 ani.

ing. MILUCA CARP
- sef serv. Siguranta Circulatiei AND -

A DISPARUT
SEMILUNA PIETRIFICATA

Situat pe drumul de legdturd Tntre
Occident si Orient, micul orag bosniac
Mostar, agezat pe malurile raului Neretva,
aconstituit, secole de-a réndul, un important
popas in calea caravanelor ce strdbateau
cdile Europei, fapt ce i-a asigurat o recu-
noscuta prosperitate.

Pentru sporirea fluenteitraficului, arhitectul
Hajruddin construieste, in anul 1577, din
ordinul sultanului Megnanim, un pod peste
Neretva, dar acesta se prabusgeste, chiar la
inaugurare. Supdrat, sultanul Ti cere arhi-
tectului sdu sd reconstruiascd podul, dar 1l
amenintd c&, In cazul unui nou esec, va fi
decapitat. Cu o deosebitd prudentd, Hajruddin
lucreazd timp de 9 ani si, in 1584, reugeste
sd realizeze o elegantd boltd de 28,70 m
deschidere, cu o0 Indltime de constructie de
peste 20 m, bijuterie intre podurile Europei,
care avea sd fie cunoscutd, mai tarziu, sub
numele de “podul Semilunii Pietrificate”.

Timp de peste 400 de ani, Semiluna
Pietrificatad a rezistat vitregiilor istoriei,
facand mandria locuitorilor din Mostar §i
fiind un subiect de atractie pentru numerosii
turigti care vizitau zona. Pand gi sangerosul
razboi fratricid, care a zguduit Jugoslavia

ultimilor ani, a ocolit podul, combatantii
Tntelegandu-se tacit sd evite distrugerea
acestui splendid monument de arta.

Dar in toamna anului 1996, dupd inche-
ierea oficiald a ostilitdtilor din Bosnia, Tn
cursul unor ciocniri izolate intre pdrtile
beligerante, o0 mand criminald a aruncat
podul in aer, ficand sd dispard un inesti-
mabil vestigiu al artei feudale, conservat atat
de bine, vreme de 4 secole.

Nu se stie care tabara din conflict a avut
nenorocita inspiratie, musulmanii, croatii gi
sarbii acuzandu-se reciproc. Cert este un
lucru, cd Semiluna Pietrificatd a dispérut i,
odatd cu ea, Incd o minunatd operd de
patrimoniu universal, distrusd, ca atatea
altele, de incongtienta unui scelerat.

ing. MIHAIL CONSTANTINESCU
- Compania INEDIT S.A. -
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VIITOR POD PESTE DUNARE

Vreme de céteva zeci de ani, intre
guvernele romén si jugoslav, s-au purtat
discutii aprinse privind construirea unui pod
peste Dundre, pe teritoriul de granitd dintre
cele doud dri. Totul a inceput incd din anul
1898, cdnd guvernele romén gi sérb au
incheiat o conventie (ratificatd gi de par-
lamentul roman) pentru amplasarea unui pod
intre Tr.Severin gi Cladove. Cum, in acea
vreme, granita roméno-sérbd se intindea de
la Varciorova pand la valea Timocului, solufia
era justificatd, amplasamentul podului fiind
la 19 km de frontiera cu Austro-Ungaria gi la
70 km de cea de Bulgaria.

CUM s-4 NASCUT IDEEA
UNdUI NOU POD

In uttimele decenii ale secolului trecut,
tara noastrd se confrunta cu o acerb3
concurentd a -Austro-Ungariei pe piata
occidentald, Tn exportul de cereale. Pentru
evitarea tranzitdrii pe teritoriul austro-ungar
a produselor roméanesti, guvernui liberal al
lui .C.Bratianu, $i mai apoi, cel conservator
al lui Alex. Lahovary, au propus legarea
retelei CFR cu cdile ferate sarbe, printr-un
pod peste Dundre.

O prim3 propunere de amplasare a
podului, la Gruia, facutd de directorul CFR,
prinful Stirbei (care avea o mogie in zond) a
fost respinsd, optandu-se pentru am-
plasamentul istoric de la Tr.Severin, pe unde
patrunseserd romanii in Dacia §i unde
debarcase regele Carol | pe teritoriul
romanesc. Aceastd propunere a fost pre-
zentatd, de catre o comisie guvernamentala
romand, regelui Alexandru al Serbiei, care a
acceptat-o.

TRATATIVE ROMANO-JUGOSLAVE

Pe aceastd bazd, in 1899 au fnceput
studiile de teren, care insd au fost intrerupte
fn 1900, din cauza crizei financiare. Pro-
blema a fost reluatd in 1913, dar in conditii
diferite, din cauza rdzboiului balcanic. Sub
presiunea evenimentelor politice de atunci,
s-a incheiat o conventie, in 1914, prin care
amplasamentul podului era fixat la Brza
Palanka - Tigdnasi, la distante aproximativ
egale de frontierele cu Austro-Ungaria si

Bulgaria. La tratative, delegatia sarbi a
sustinut amplasamentul Prahovo - Gruia,
neagreat insd de partea roméana, ca si
amplasamentulinitia! (Tr.Severin - Cladovo),
prea aproape de granita cu Austro-Ungaria.
Din nou au inceput studiile de teren pentru
noul amplasament, dar din nou au fost

intrerupte, din cauza Tnceperii rizboiului
mondial.

Dupd rdzboi, situatia se schimbase.
Jugoslavia construise un pod de cale ferat¥
peste Dundre la Pancevo (din fondurile de
reparatii datorate de Germania), care asigura
leg&tura feroviara intre Belgrad si Bucuresti,
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in acelasi timp, jugoslavii incepuserd
constructia unei linii CF intre Negotin si‘Nis,
pe valea Timocului, de-a lungul granitei cu
Bulgaria, conceputi ca o linie-internationald,
care sd atragd traficul din Romania si
Polonia, spre Salonic, si incepuserd studiul
unei alte linii, de la Negotin, prin Majdanpek,
si Pojarevac, la Belgrad. Cele doud linii
urmau sa se continuie prin Stubik, pe valea
Zamnei, la Brza Palanka, cu un pod peste
Dundre la Tiganasi. in paralel, Romania
studia o legéturd feroviard ntre Tigdnasi i
Prunisor sau Craiova. Eforturile celor doud
{&ri convergeau spre aceastd axa feroviard,
care s3 lege Marea Balticd cu Marea Egee
si cu Marea Adriaticd. Jugoslavia era mult
mai motivatid decat Romania pentru rea-
lizarea acestei legaturi, respectiv a podului
in zona Brza Palanka - Tigdnasi.

Tratativele au continuat in aprilie 1930 la
Belgrad gi in august 1930, la Bucuresti, dar
pozitile partilor se schimbaserd. Guvernul
jugoslav sustinea amplasamentul Brza
Palanka - Tiganasi, dar guvernul roman nu
mai dorea un nou pod. In cele din urm,
guvernul roman a cdzut de acord cu pro-
punerea jugoslavd, fiind sigur cd nu se vor
gdsi fonduri pentru constructia podului. Chiar
dacd conferinta de la Bucuresti acceptase
amplasamentul de la Tigdnagi, parlamentele
celor doud tari nu ratificaserd solutia, iar
Regia Autonomé CFR opina pentru varianta
Tr.Severin, in timp ce Marele Stat Major al
Armatei Roméne era pentru constructia unei
linii CF Mehadia - Baziag, cu un pod peste
Dundre in sudul Banatului, cat mai departe
de frontiera cu Bulgaria.

Mai hotdrat, mai pragmatic $i mai motivat
pe punctul sdu de vedere, guvernul jugoslav
intervine la Societatea Natiunilor, in 1931,
pentru obtinerea de credite §i reuseste sa
obtind un aviz favorabil pentru liniile CF
Belgrad - Negotin, Stubik - Brza Palanka si
1/2 din podul peste Dundre de la Tig&dnasi.
Cu aceasta insd, problema s-a inchis,
fondurile solicitate nefiind aprobate.

Mai interesantd este insd disputa dintre
cele doud guverne, pe tema solutiilor
constructive prezentate pentru principalele
amplasamente, de la Tigdnasi i Tr.Severin.

PODUL TIGANASI

Solutia prezentatd de jugoslavi avea
suprastructura alcdtuitd din 6 deschideri de
120 m, grinzi cu zdbrele calea jos, cu talpa
superioard parabolica, continuat pe malul
sérbesc cu 4 deschideri de 40 m (viaducte
de inundatie), din grinzi cu z&brele calea sus
§i cate o deschidere de 15 m la fiecare cap
de pod, pentru descércarea culeelor. in felu!
acesta, lungimea totald a podului era de:
15+ 6x120 + 4x40 + 15=930 m.

Fundatjile erau din ziddrie, executate in
chesoane cu aer comprimat, la 30 m sub
etiaj, iar pilele aveau indltimea de 48 m, cu
11 m Tndltime liberd sub pod. Dificultatea
mare a solutiei o constituia faptul c&, desi
Dundrea este rectilinie in punctul de tra-
versare, ea face o mare curbd in genalul
navigabil, catre malul romanesc, ceea ce
crea greutdi la inscrierea convoaielor de 4
- 5 slepuri, periclitand infrastructurile. Se
impunea un studiu hidraulic mai aprofundat.

Podul a fost calculat conform circularei
germane, pentru cale simpl4, cu console de
o parte si alta a tablierului, pentru sosea.
Infrastructura a fost calculatd la convoiul N,
iar suprastructura, la convoiul E, cu posi-
bilitatea de a se consolida n viitor, la convoiul
N. S-a analizat varianta cu infrastructurd
pentru cale dubla.

Valoarea lucrdrii urma sd seridice la 13,7
milioane franci elvetieni (5,4 mil. pentru
suprastructurd si 8,3 mil. pentru infra-
structurd), in soluia cu pile pentru cale dubla
sicu 2,2 mil. mai ieftind, pentru solutia cu cale
simpl&. Totusi, valoarea urma s creasc,
datoritd necesitdtii de a se introduce o
deschidere mai mare (150...162 m) spre malul
romanesc, pentru a ugura navigatia con-
voaielor de slepuri.

PODUL TR.SEVERIN

Proiectul conceput de romani prevedea
o suprastructura alcatuitd din 6 deschideri
centrale de 110 m, grinzi cu z3brele calea
jos, cu talpi paralele i viaducte de acces pe
cele doud maluri, de 8x33 m, respectiv 2x33
m, din grinzi cu inima plind, calea sus, in
curb3 pe malul roménesc. Lungimea podului
rezuita de: 8x33 + 6x110 + 2x33 = 1007 m,
ceva mai mare decét la Tiganasi.Fundatiile
erau, in schimb, mai usoare, datoritd
existentei unei roci dure la 3,20 m sub etiaj,
iar infrastructurile aveau inditimea de numai
33 m (cu 15 m mai mici dect lapodul Tiganasi).
Costul podului, in solutia cu cale dubld
pentru infrastructuri gi cale simpld pentru
infrastructuri, era de 500 milioane lei, mai
mare decat cel de la Tigdnasi. Pentru
Roménia insd, solutia era mai avantajoas4,
deoarece constructia podului la Tigdnasi ar
fi necesitat cheltuieli cu mult mai mari,
datorita liniei ferate Craiova - Tig&nasi, In
lungime de 115 km, care ar fi mérit valoarea
investitiei cu cca 1150 milioane lei. Acesta a
fost si unul dintre motivele pentru care
guvernul romén s-a impotrivit amplasa-
mentului de la Tigdnagi, cel de la Tr.Severin
avand calea feratd in imediatd apropiere.
~ In final, in februarie 1933, ca urmare a
sti—iruin;elor guvernului jugoslav, guvernul
roman a acceptat si studieze o variantd
intermediara de amplasament, la Crivina, la
jum&tatea distantei dintre Tigdnasi si
Tr.Severin, dar costul podului nu diferea mult
de cel de la Tig3nasi, aga incét ideea con-
structiei podului a fost abandonatd. Dupéd cum
se gtie, traversarea Dundrii in aceastd zon4,
s-arealizat mult maitérziu, cu ocazia barajului
de la Portile de Fier. Si tot dup& cum se stie,
istoria se repetd astdzi, cind tratativele pentru
stabilirea amplasamentului unui nou pod
peste Dundre intre Romania si Bulgaria au
Tnceput de cativa anigi se prelungesc sine die.

ing. GRIGORE MANOLESCU
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[ Societatea de Productie si Edituri

Compania INEDIT S.A.

Bd. Garli de Nord 6 -8, sc.5, et.2, ap. 18, sector 1 BUCURESTI Tel.638.13.58
Tel./ Fax 637.43.45

UN PARTENER SERIOS, PROMPT SI COMPETITIV

Va sté la dispozifie cu intreaga sa experientd in domeniile:

PRODUSE DE CARIERA: opiatra brutd, piatra spartd, cribluri, din roci eruptive

emozaic, terasit gi praf de piatra, din marmura
+ filer gi produse concasate din calcar (fncepand din 1997)

Produsele se livreaza din carierele gi/sau depozitele proprii

( EDITURA $I TIPOGRAFIE: + agende, calendare, pliante, prospecte, cr, reviste, brosuri

+ imprimate tipizate, foi cu en-téte, cani de vizita, ecusoane
+ documente de valoare, cu sisteme de protectie contra falsificarii

Personalizarea produselor se face conform optiunii clientului

\

R &

~ PRODUSE DE BIROTICA: + mape, calendare saptdménale i alte efecte de birou

+ agende manageriale (organizer) din piele sau inlocuitori
+ obiecte de protocol din cele mai diverse, aparatura de birou moderna

Toate produsele sunt inscriptionate dupa dorinta clientului

A
\

RECLAMA $1 PUBLICITATE: + afige, postere, volante, etichete, autocolante, fluturasi

¢ caiete de prezentare, albume, fige de produs, cari tehnice
+ ambalaje de diverse dimensiuni, din carton i mase plastice

Produse de calitate occidentald, cu materiale din import

4
"oy

A

RECHIZITE SI PAPETARIE: + hartie de scris, de copiator, de imprimanta, de ambalaj, autocopiativa

+ dosare, mape din plasitc, caiete, autoadezive, articole de scris
+ legatorie cu arce din plastic, spirale metalice si coperte termice

Produse de inaltd calitate i la preturi atractive

LUCRARI DE CONSTR UCTIL: + proiectare gi executare de demolari rapide, prin explozii dirijate

+ amenajdri, reparatil gi consolidari de cladiri
+ lucréri de hidro, termo gi fonoizolatii, cu materiale din import

Lucréri de bun& calitate, sigure gi Ieftine

aanYameY Y

APELATI LA SERVICIILE NOASTRE $I VETI AVEA NUMAI DE CASTIGAT !



AMETANIE

PROTECTIA MEDIUL
ICUL RUTIER

SIT

- REALITATE SI DEZIDERAT (II) -

C) Efectele poladrii din trafic determinate in
jadetal Timis

Din datele MAPPM pe ultimii ani, privind starea calitétii
mediului, rezultd faptul cd 60 - 65% din emisiile de NOx
rezultate din traficul rutier §i din centralele termoelectrice; 95 -
99% din emisiile de substante organice volatile nemetanice
(SOVN) apar din transporturi, aldturi de folosirea solventilor si
procesele naturale. De asemenea, problema pulberilor este
prezentd ca poluant major peste tot in localitdti, poluantul
principal fiind transportul.

Referitor la judetul Timig, din banca de date a APM
Timigoara, rezultd faptul cd nu s-au constatat depésiri ale
concentratiilor de SO,, NO,, NH, in aer fatd de limitele STAS
12574/87. Aceste date constitue insd un Tnceput de moni-
torizare, avand in vedere cd reteaua nu acoperd, in suficienta

masurd, suprafata judetului.

In privinta continutului in pulberi, atat sedimentabile cat si
In suspensie din aer, se constata depdsiri frecvente pe arterele
de circulatie, in perioada de vard in Timisoara, Deva, Moravita,
Margina etc. Astfel, valorile pentru pulberile sedimentabile au

fost cuprinse, in anul 1995, intre 17,08 - 26,69 g/m? lund (CMA
= 17 g/m?lund). in Timisoara, zonele cele mai poluate cu pulberi
sedimentabile sunt: zona spitalului judetean, str. Simion
Barnutiu, Calea Aradului, Calea Torontalului, str. Circum-
valatiunii, Bul. Revolutiei, Calea Martirilor, unde in majoritatea
cazurilor, valorile se afld in apropierea CMA sau sunt mai mari.
Sporadic apar valori mérite i in alte zone, in care se efectueaza
mésuratori fa sesizrile cetdtenilor, cauzele fiind multiple.

Valorile determinate pentru concentratia in ozon rezultat
din trafic, in zona Bul. Mihai Viteazul (aparatur fixd) se afld
sub limita de 0,240 mg/dm, dupd standardul german dar apar
si valori apropiate de limita de 0,120 mg/m? dupd standardul
austriac, in funile de vari. in Romania, valorile nu sunt
standardizate. Se poate afirma ci, in zonele de intersectii, mai
apar situatii de smog, in perioadele de ceatd, de caim
atmosferic si inversiune termicd, pentru care nu avem incd
date suficiente (exemplu, intersectia Calea Aradului - Calea
Torontalului).

In privinta poludrii apelor, se poate afirma faptul c, datorit3
stérii de insalubritate a soselelor, apele rezultate din precipitatii
antreneazd la canalizare, cantitdtii mari de suspensii, provenite

- e TABEL 3
Nr. Locul de prelevare Pb.mg/kg SU
crt sol delj_a?aw
05cm | 510cm 10-15cm | 15-20 cm
TIMISOARA _ :
1. | Fantana “Punctele Cardinale” 102 102 87 63
2. | Bul.Mihai Viteazul:
- fagia marginea strazii - dreapta 92 66 51 36
- fagia centrald 255 102 m 61 51
- fagia marginea strézii - stanga __61 36 31 20
3. | Calea Aradului 147 84 59 42
4. | Str.Circumvalatiunii 168 101 : 84 63
5. | Calea Sagului (vis-a-vis “Dermatina”) . 108 102 3 102 i 96
6. | Calea Lipovei (langd complex alimentar) __139 72 54 48
7. | Str.Cluyj (lang4 televiziune) 215 90 90 65
8. | Calea Buziasului {vis-a-vis “Detergenti”) 115 115 85 85
9. | Bul.Republicii 290 280 240 __1as
LUGOJ
10.] Calea Timisoarei (langd bariera CFR) 160 70 30 25
11.| Intersectia Cl.Timigoarei - sosea spre Faget 140 70 60 35
(lang& podul de beton)
[ D( ETgA p I I I 5 I 45
12.| Centru (Ianga policiinica) 45 45 4
SANNICOLAUL MARE
13.] Intersectia de la podul peste Aranca ] 15 | 15 ] 15 | 10
JIMBOLIA
14.| Centru - intersectia semaforizata | 25 | 25 | 25 | 20

LMA = limita maxima admisibild = 100 mg/kg SU
CN = concentratie normald = 20 mg/kg SU

drumuri - poduri - siguranta circulatiel nr. 35/ 1997



QEEV!&aﬁgfls r ‘3,;
TABEL 4
Nr. | Locul de prelevare Distanta de la sosea Pb:m SU
crt. m sol de la adancimea de:
0-20 cm 20-40 cm

1. | Jimbolia (bariera CFR pe soseaua spre Timigoara) 10 31 30

20 : 31 3t

30 25 25
2. | Onisoara (parcare sosea spre Arad) 10 31 20

20 30 20

30 25 15
3. | Voiteni (parcare sosea spre Moravita) 10 40 26

20 30 20

30 10 5

din noroiul transportat de vehicule, pe roti. De asemena,
practicarea nivelurilor mai ridicate ale zonelor limitrofe fati de
cea a soselelor duce la antrenarea pamantului citre acestea.

In egald misurd, se antreneaza la canalizare, cantitati
apreciabile de substante petroliere, scurse din autovehicule
§i la manipularea defectuoasd a acestora. Practicarea dez-
ghetului cu sare, nisip, zgurd, rumegus duce, de asemenea,
laincércarea sta;ulor de epurare ale localitatilor, respectiv ale
emisarilor naturali. in general, toat3 starea nesatisficitoare
de salubritate a judetului afecteaz3 gi zonele rutiere, incluzand
aici gi parcdrile, zonele limitrofe céilor rutiere.

In privina analizelor continutului de metale grele in sol, In
apropierea arterelor de circulatie, s-au constatat urméatoarele:

- existd depdsiri ale LMA in privin{a continutului de Pb in
Timigoara gi Lugoj (tab.3), ajungandu-se in primii 5 cm
adéncime si la de trei ori valoarea admis&; pe unele artere
(ex. Bul. Republicii, Timisoara) dep&sirea apare si la
adéncimea de 20 cm;

- pe soselele nationale din judet, concentratia de Pb in soluri
estein jurul valorilor normale (20 mg/kg SU) existand si situatii
de depdgiri ale acestora, ceea ce denotd o tendint3 de
acumulare (ex.: soseaua Timigoara - Moravita). Se constati
scaderea continutului, odata cu distantarea de la sosea i cu
adéncimea de recoltare (tab.4).

Nu sunt incd suficient monitorizate afectérile vegetatiei
datoritd traficului. Se cunoaste Tnsd faptul ci vegetatia
concentreazd unii poluantii. Cu at4t mai mult apare pericuios
obiceiul populatiei de a cultiva zarzavaturi i legume pe I3nga
sosea ca $i culegerea florilor de tei §i a fructelor de pe
marginea goselelor, respectiv incinerarea resturilor vegetale.

In privinta poludrii fonice, s-au efectuat masuratori, in
colaborare cu Facultatea de Mecanicd a Universitatii Tehnice
Timigoara. Aceste mdsurétori nu sunt cuprinse Tncd Tntr-un
nivel national de monitorizare. Scopul masuratorilor nivelului

de zgomot provenit din trafic este de a stabili punctele si locurile
unde se constatd depdsiri, in vederea unor viitoare propuneri
de reparatii la cdile de rulare, Ia vagoane, devieri de trafic si
limitdri de vitez.

Se constatd, ca in toaté tara, un nivel ridicat de poluare
fonicd in agezdrile urbane, in special la intersecii, pe arterele
principale si pe strézile inguste. Valorile dep3sesc cu 5 - 15
dB(A) nivelul admis (tab.5).

fn cadrul masuratorilor, s-a determinat §i compozitia
traficului rutier. Spre exemplificare, in cazul Bul. Tache lonescu,
s-au identificatin intervalul de masur (ora 8-15.30) un numar
total de 16400 vehicule, cu o medie orari de 2050 auto-
vehicule, din care 0,5% autobuze, 0,7% troleibuze, 4,1%
microbuze, 93,2% autoturisme, 1,1% camioane, 0,1% tractoare
§i 0,3% motociclete.

APM Timisoara a efectuat, pe 1ang3 masuratorile prezen-
tate, si unele legate de sesizarile cetatenilor, care aveau cauze
combinate, ca in cadrul eliberdrii actelor de reglementare.

Nu exista suficiente date centralizate referitoare la efectele
vibratiilor asupra cladirilor i monumentelor, a atacurilor
chimice ale poluantilor asupra acestora ca si a afectirii
sdndatatii populatiei datorita polusrii de toate tipurile.

in concluzie:

Din datele existente pana in prezent, la nivelul actual de
dotare tehnicéd analiticd, se constat tendinta inrZutatirii starii
calitadtii mediului. Situatia constitue un semnal de alarm3 pentru
specialigtii care ar trebui sd contribuie la stoparea agravrii si
remedierea calitéiii factorilor de mediu afectati.

ing. FRANCISCA SCHULTZ
ing. LUCIA ILIS
Agentia de Protectie a Mediulul - Timlgoara

TABEL 5
Nr. Locul mésurdtorii Categ.tehnicd a Nivel masurat Nivel admis auto/
cr. (Timigoara) strazii ord
Lech.cum Nivvart | Lech.cum[ Niv.varf
dB (A) dB (A) dB(A) | dB(A)

1. { Str. 1 Mai 1] 79.2 83.5 65.0 75.0 1418
2. | Str.C.Brediceanu Il 78.9 83.5 70.0 80.0 372
3. | Bul.Take lonescu [ 85.9 86.5 75-85 85-95 2050
4. | Piata Mar3sti I 76.1 79.5 70.0 80.0 2424
5. | Int.Calea Aradului - Calea Lipovei i 85.5 76.5 70.0 80.0 2109
6. | Int.Str.Circumvalatiunii - Gh.Lazar Il 77.3 85.5 70.0 80.0 2109
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I Diui ing. GRIGORE MANOLESCU (C.C.C.F):

Am primit cu satisfactie propunerea Dvs. de a pubiica seria de
articole pe care ni le-ati promis, referitoare la aspecte inedite din
istoria retelei rutiere din tara noastra. Dupa cum ati observat, desigur,
am inaugurat aceasta serie, in numdrul trecut i am continuat-o in
acest numdr. Asteptam cu nerdbdare $i alte articole. Poate gdsij $i
ceva imagini de arhiv4, legate de subiectele articolelor.

|

i

|

|

|

|

|

|

(< Dlul ing. ALEXANDRU PASNICU (director comercial |

FREYROM): |

V& mullumim pentru amabila invitatie de aface o vizitd lafirma ||

Dvs., cdreiafivom dacurs, cat _dg curand. Vom profita de ocazie, I
pentru a prezenta cititorilor activitatea si produsele Dvs. I S

|

I

|

|

|

|

|

|

|

|

|
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X Dlui prof.dr.ing. LAURENTIU NICOARA (Univ. Tehnica
Timigoara): ,

Am retinut interesanta propunere pe care ati avansat-o in
alocutiunea Dvs. de la Conferinta Nationald APDP, privind
instituirea unui program rutier national pentru drumurile pietruite
si de pdmant. In numerele noastre viitoare, vom acorda o atentie
sporit3 acestei categorii de drumuri, multe la numér i kilometri,
care constituie in prezent, cenugdreasa retelei noastre rutiere.

< Dlul ing. MIHAI RADULESCU (IPTANA SA):

Cu pérere de rdu, dar “Argumentele contra peajului in tara
noastrd”, pe care ni le-ati trimis, nu intrunesc, deocamdat,
conditiile de publicare Tn revista noastrd, intre altele, datorita -
continutului, care contrazice eforturile ce se intreprindin prezent, ORIZONTAL: 1) Implicat intr-un éveniment rutier; 2) Conducatori
in sens invers, de citre AN.D. Ne cerem scuze, dar stiti cum e: | mioritici - Ser redus !; 3) Ultimul ban - Pus la cale | - Labe mici |; 4)
toate ca toate, pana la bani. Si reteaua rutierd are nevoiede multi | La urcarein autovehicul - Puse pe ax... in camera !; 5) Atu adus din

tratat ca un erou; 8) In- mijlocul fetelor ! - Incepe sd agaseze ! -
REDACTIA | Parinte; 9) Bétut la table - La intrarea in vagon ! - In Tntregime; 10)

- e e e e e e s | Te supune la incercdri (fem.).
& _ VERTICAL: 1) Din cale afard; 2) Variaie la temd; 3) Altitudine -
l'.il'a com enta'ii : Capdetraseu ! - Tras pe margini |; 4) Bunilaintors ! - Turd de zi sau
ncepnd din acest numdir revista noasird glizduieste o noud rubriol, la ¥ de noapte; 5) Placd carosabild - Craniu descarnat; 6) Vine pe la
care pot participa tofi fotoamatori, autori de imagini inedite, ik comentarii, | gene - Tare, in grad fnalt - Reparat in final |; 7) Venite la centru | -
din domeniul rutier. Sperdim, $i cu ajutorul dv., s& avem ... succes | | Ezitare din sfiala; 8) Marcat vizibil; 9) Aduce bine; 10) Indrézneala

: - T e de a infrunta riscul.

10

ing. MILUCA CARP

- 32 - INA80IO - TATU3AIODA :IITUJO2
-A - UT - 3MAD - AAADZ - M348 - 31 - TRO
DA - T3 - TASIAITAAM - INIAUTITIA - AAIOd

JAAQTATEAT - TOT - AV - TIU - ATAT -

Natur3 sdlbaticd,  Personajul
Sténci de grantit, Menit
Rostogoliride ape,  S& infrunte
Suvoaie Calvarul
De nestdvilit. Necuprins,
Furie Simbolizand
De stihii, Tenacitate,
Apocalipticd, Fortd
Uragan De neinvins,
Pravélit Este...
| Spre abis, Drumarul. ‘
Intregind ) |
Cosmarul... ing. MARCEL MURZEA ||
-serv. AVTR AND - |
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e Societatea Romana de Cariere,
<SOROCAM== pateriale si Lucrari Rutiere

Distinsa cu trofeul calitatii
" ARACO " 1994

SOROCAM produce si livreaza:
- Betoane asfaltice la statiile de |
mixturi asfaltice Otopeni, Giurgiu si |
Timisoara;
- Emulsii bituminoase cationice de |
cea mai inaltd calitate, dupad retete || -
proprii sau comandate de beneficiar §
la uzinele Bucuresti, Turda, Buzau,
Craiova si Timigoara.

- Produse de carierd, din roca gra
nitica, fabricate la Isaccea.

SOROCAM executd punerea in opera |
1 betoanelor asfaltice cu cele mai | &
nodermne utilaje de asternere si com-
»actare, asigurand cele mai inalte
:xigente calitative de planeitate.

YOROCAM executa lucrari de retra-
are larece a imbracamintilor asfaltice
legradate, prin sistemul "NOVACOL"
‘u utilaje de inalta performanta.

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




-, Celmaimare
, // producator roman

% - de emulgatori

Clical W ;i aditivi

str. Gloriei nr. 2, Giurgiu
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Tel: 4-046-21 55 05,
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