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TRANSPARENTA
POLITICHI RUTIERE

cand s-a introdus fondul special al drumurilor, constituit
din aplicarea unui procent de 25 % asupra costului carburantilor
si de 10 % asupra pretului autovehiculelor, s-a avut in vedere
necesitatea sporirii alocatiei bugetare pentru drumuri, prin
fonduri extrabugetare, obtinute de la utilizatorii retelei rutiere.
Sumele obtinute din constituirea acestui fond, urmau sa
intregeasca pe cele provenite de la bugetul de stat, iar pentru
utilizarea lor, s-au facut fel de fel de calcule gi programe.

Nu s-a avut in vedere insd, cd simpla aprobare a unei
legi, nu este suficienta, in conditiile actuale din tara noastré,
fard ca motivatia ei sa fie cunoscutd si acceptatd de opinia
public, cu at&t mai mult c& Legea Drumurilor afecta buzunarul
unui mare numdr de contribuabili. Mai intéi, procesul de
adoptare a legii a durat multi ani, deoarece parlamentarii nogtri,
nepregtiti anticipat, au inghitit cu greu principiul suportdrii de
citre utilizatori, a costului intretinerii, repardrii gi modernizarii
drumurilor. Apoi, presa. In necunocagtere de cauzd, mulli
gazetari de la marile cotidiene au atacat, uneori cu virulenta,
principiul i cuantumul fondului special, considerandu- o noud
povara pe umerii cetdteanului de rand. Aproape fard exceptie,
ziarele au pus scumpirea prefului benzinei, pe seama fondului
special al drumurilor. Atitudinea presei acreat o opinie generald
contrar aplicarii noului fond, la care s-araliat gi A.C.R.-ul care,
prin vocea presedintelui sdu, a declarat fondul special al
drumurilor, drept “un bir impovérétor”. $i, in fine, Guvernul si
Parlamentul, la impértirea bugetului de stat pe 1997, au gasit
cu cale si reduca substantial alocatia pentru drumuri, pentru
ci, vezi Doamne, drumurile au fondul lor special. S-au majorat
alocatiile bugetare la ministerele si sectoarele care nu s-au
zbatut s3-gi gdseascd surse extrabugetare de finantare,
lovindu-se in sectorul rutier, care isi rezolvase, de bine, de
riu, problema. In felul acesta, am ajuns cam tot de unde am
plecat, dar dupa ce am fost bombaniti de o tara intreaga.

De ce toate astea ? Dup& mine, o mare gregeald am facut-o
noi, drumarii, care am neglijat, aproape in totalitate, necesitatea
transparentei. Degi adoptarea Legii Fondului Special al
Drumurilor a durat mai mult de 6 ani, in acest réstimp nu am
intreprins mai nimic, pentru ca opinia publica sd cunoasca
dedesubturile fondului special. La INCERTRANS si-la
CESTRIN s-au efectuat studii laborioase privind impactul
diverselor categorii de autovehicule asupra sistemelor rutiere
gi s-au determinat cu precizie, pierderile pe care le suportd
astazi, utilizatorii drumurilor, datoritd stérii tehnice precare a
acestora. Dar, in afara cercetétorilor care au lucrat la aceste
studii §i a catorva specialigti din A.N.D., nimeni nu cunoagte
aceste date. Nu era mai bine ca ele sé fie aduse la cunogtinta
opiniei publice ? Atunci, poate ca lumea ar i inteles mai bine,
necesitatea fondului special; ar fi inteles ca banii pe care
oamenii 1i platesc astazi pentru intretinerea si reabilitarea
drumurilor, se intorc méine in buzunarele lor. Ar fi infeles si
n-ar mai fi cartit.

La fel se pune problema si acum, cu ocazia asa numitei
“taxe Bdsescu’. Campania de presd, extrem de invergunata,
impotriva acestei taxe, mitingurile de protest ale goferilor,

blocarea unor drumuri nationale, interventiile U.N.T.R.R. gi ale
societatilor de transport auto, precum i actiunile in Parlament
ale Opozitiei, au |a baz& necunoasterea efectului taxei asupra
drumurilor si, in final, asupra autovehiculelor. In interviurile
date presei, reprezentantii Ministerului Transporturilor si ai
A.N.D. au motivat necesitatea obtinerii fondurilor pentru
finantarea investitiilor rutiere, faré sa rdspundé convingétor, la
ntrebarea cheie: de ce aceste fonduri trebuie suportate de
utilizatorii drumurilor, adevératii beneficiari ai fondurilor ?

in mijlocul vacarmului general, legat de taxa pentru
utilizarea drumurilor publice, ARACO a organizat o conferint de
presd, in scopul sustinerii utilititii acestei taxe. Un lucru extrem
de semnificativ m-a frapat, ascultand intrebdrile puse de ziarigti:
presa noastra centrald si audio-video sunt intr-o totala ignoranta
in ceea ce priveste impactul reciproc drum - vehicul si circulatia
in cercinchis a banilor, intre utilizatori si administratorii drumurilor.
Aceste subiecte trebuie, foarte explicit, prezentate reprezentantilor
mass-media, atét la nivel national, cét gi regional, pentru a ajunge
ja cunogtinta publicului larg.

Conferinta de presa organizatd de ARACO a reprezentat
o initiativd demn3 de toatd lauda, dar n-a putut réspunde la
toate problemele ridicate, intrucat ARACO nu dispunea de toate
datele necesare. De aceea se impune ca Administratia Nationald
a Drumurilor s3 organizeze, cit de curand, o conferinté de presa,
in care si ofere ziarigtilor, in completare, rdspunsuri la intrebari,
cum ar fi: “care este degradarea pe care o produce asupra
drumului, un autocamion greu §i un autoturism 7'; “cét il costd
pe sofer, utilizarea drumurilor in actuala stare, prin comparalie
cu taxa 7°; “cdli bani se strdng din taxa pentru utilizarea
drumurilor publice gi cum vor fi folositi 7"; “ce garantii se oferd
publicului, c& fondul obtinut din aceastd taxd nu ia aitd
destinatie 7"; “in cafi ani, drumurile nationale vor atinge
standardele europene, utilizandu-se fondul special gi taxa pentru
utilizarea drumurilor 7 etc. Réspunsuri la astfel de intrebéri vor
trebui difuzate si la parlamentari, pentru elucidarea tuturor
dubiilor care mai planeaza asupra finantdrii sectorului rutier.

Pentru cititorii nogtri, am preluat de la INCERTRANS si
CESTRIN, si publicim in articoiul din paginile 2-3, sinteza
studiilor efectuate asupre impactului reciproc drum - vehicul,
coroborate cu date culese din publicatii strdine. Aceasta nu este
ns&, suficient. Informatiile respective, completate si cu altele,
care nou# ne-au scapat, trebuie si ajunga la marile cotidiene,
pentru a risipi ceata care fnca mai pluteste in jurul taxei rutiere.

Vor veni, in curand, concesiunile si taxele de peaj, iar
opinia public3 va trebui s fie pregétita din timp, pentru a nu fi
pusi in fata unui fapt implinit, pe care s&- conteste din nou,
fara sa-| inteleaga.

Reactia publicului si a presei fatd de fondul special i
fat3 de taxa pentru utilizarea drumurilor, dovedeste cé se simte
acut, nevoia unei mai mari transparente in politica rutierd, iar
Administratia Nationald a Drumurilor este cea care trebuie s
dea tonul acestei transparente.

TITI GEORGESCU
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Tardboiul declangat in presd gi in randul proprietarilor de
autovehicule, pe tema introducerii taxei pentru utilizarea drumurilor,
s-a iscat datoritd unei profunde necunoasteri a subiectului, de citre
opinia publicd din tara noastré. In faza premergétoare aprobdrii, de
cétre Executiv, a Ordonantei de urgenta pentru introducerea taxei,
candincepuserd demonstratiile de stradd, mitingurile
de protest, interpeldrile in Parlament, iar Opozitia
pregétise motiunea de respingere, dl.ministru Traian
Bésescu a acordat un interviu “Jurnalului National”,
din care spicuim:

“L a ora actuald, Romania are 14.683 km de
drumuri nationale, din care 10.695 km au suprafata
asfalticd expiratd, ceea ce inseamnd 74 % din |
totalul drumurilor. Agsadar, nu trebuie sa ne mai
mirdm c& drumurile sunt pline de gropi. Nu mai
vorbesc de podurile care necesitd reparatii
capitale, lucrdarile nefdcandu-se din lipsd de fonduri.
Din totalul de 928 de poduri pe drumurile nationale,
376 sunt cu durata de exploatare expirati.

Comparativ cu {drile cu care ne place sé
ne mdsurdm, Roménia st& cel mai prost la
capitolul drumuri. Noi avem doar 129 de km de autostradi:
113 km pe autostrada Bucuregti - Pitegti gi 16 km fntre
Cernavodd si Fetegti. Polonia are 257 km, iar Bulgaria 273 km
de atuostradd. Bulgaria are mai mult decat dublul kilometrilor
de autostrdzi din Romania. Cehia are 548 de km de autostrazi,

_iar Ungaria, 311 km. Practic, Ungaria este strdbtutd de la Vest
la Est, de autostradd. Cine tranziteazd Ungaria, intrd pe
autostradd, iese pe autostradd. Comparand suprafetele celor
doud {dri, avem ocazia s& vedem cd ne situdm mai jos. In timp
ce Ungaria are o lungime de 1,3 km drum public pe o suprafata
de 1 km?, tara noastrd are doar 0,64 km de drum pe km?.
Romdénii vor sd se compare cu europenii, dar nu vor s&
Inteleagd cd aceste comparatii nu vor fi in avantajul nostru,
fard un efort material, pe care ceilalti I-au ficut. Fard banii
proveniti din tariful de acces pe drumurile publice, nu vom avea
nici o gansd sd ne refacem infrastructura transporturilor i, im-
plicit, economia nationald. Avem de ales.”

“Pe mine md intereseazd ca, anual, aceste doud taxe,
pe combustibil §i de acces pe drumurile nationale, s&-mi
aducd echivalentul a 1.300 miliarde lei. Este un minim absolut
necesar. Nu toti banii vor fi investiti in drumurile nationale,
35 % din acegtia mergadnd in drumurile judetene. Resursele
din taxele pe carburanti se ridicd la 400 miliarde lei gi din
acestea, 35 % merg la drumurile judetene. Asadar, pentru
infrastructura de importanta nationald am avea un disponibil
de 1.700 miliarde lei. Inseamnd foarte putin, in raport cu
nevoile pe care le avem, dar asigurdm totugi o evolutie a
calitdtii infrastructurii, in raport cu resursele de pand acum,
care nu ne sunt suficiente nici sd mentinem infrastructura la
nivelul actual. Deci, nu putem face fald alunecdrilor de teren,
nu putem face fald intretinerilor, nici inlocuirilor de suprafete
asfaltice care au expirat gi care se transformd in gropr”.

“Cei care au de gédnd sd iasd In stradi s4 protesteze,
trebuie sd infeleagd c3 aceastad Ordonantd trebuie s&-i aducd
{drii, resurse financiare de circa 1.300 miliarde de lei, absolut
necesare modernizarii drumurilor nationale.”

“Dacd premierul Victor Ciorbea va ceda presiunilor i nu
va semna Ordonanta, voi avea un gust amar.
Satisfactia pe care am avut-o la Berlin, unde
argumentele aduse de mine pentru redesenarea
coridorului 4, au fost luate In considerare de cétre
toti minigtrii transporturilor, satisfactia pe care am
avut-o la Departamentul de Statal SUA, In discufia
cu ministrul american al transporturilor, devin
absolut nesemnificative, atdta vreme c4t la tine in
tard nu reugegti s4 faci ce trebuie. Am sentimentul
inutilitatii. Degeaba reugesc, in exterior, si
conving, cu argumente tehnice, cd interesele
Romaniei sunt gi ale Europei sau cd interesele
Romaniei de a fi traversatd de coridoare de trans-
| port sunt gi interesele SUA, pentru titeiul pe care-I
I| au in Marea Caspicd, pentru mérfurile din Asia

Centrald. Am sentimentul inutilititii eforturilor
externe, in raport cu ce reugesc sé fac pe plan intern. Cred c&
este un sentiment normal, atdta vreme cdt vin dintr-o delegatie
externd gi gdsesc in tard un tren deraiat din cauza uzurii
infrastructurii, aud cd terminalul de containere de la Constan{a
este prea mic, comparativ cu traficul pe care ar trebui s&-1
deruldm, constat cd nu avem bani sd continudm autostrada
Bucuresti - Constanta, si nu numai c& nu avem bani, dar nu
gdsim nici sprijin. Asta inseamnd céd este o contradictie Intre
ceea ce doresc roménii, in raport cu ceea ce doresc eu”.

“Solutia ar fi una singurd: sd-mi asum responsabilitatea
conducdtorului gi sd incerc sd tractez interesele tuturor, cétre
interesul viitor al tdrii. Sunt multe lucrdri de investitii i de
modernizare §i nu avem bani. Resursele financiare trebuie s
vind, printre altele, si din aceastd Ordonantd. Nu putem agtepta
la nesférgit sd ne dea cineva. Toate {drile care au rejele de
drumuri, au plédtit costurile. Noi trebuie sd renuntdm la
mentalitatea cd cineva ne dd noud, roménilor, ceva. Nimeni nu
ne d& nimic. Ori ne facem noi, ori nu avem nimic. Rom&nia nu
este in mdsurd sd lanseze un program serios de modernizare
a infrastructurii noastre rutiere gi feroviare. Dacd Ordonan{a nu
va intra in vigoare, eforturile de a aduce coridorul 4 pe teritoriul
Roméniei sunt absolut inutile. El va rdmane doar un desen, iar
Romania va rdmane in afara relatiilor de transport, dacéd nu-gi
va moderniza infrastructura. Avem gi proba faptului c4 sunt dubii
asupra capacitdfii noastre de a ne moderniza infrastructura:
ungurii nu depdgsesc Szegedul cu autostrada. Ei nu au
certitudinea cd se vor cupla eficient, pe iegirea cdtre mare, prin
Szeged. Gandesc foarte serios, s meargd spre sud, prin
lugoslavia gi nu prin Romania. Ordonanta de introducere a
tarifului de acces pe drumurile nationale este perceputd ca un
lucru rdu. Nu spun c4 perceptia este gregitd. Nu spun nici c4
nu-mi place sd fac un lucru rdu. Spun doar c§ treaba mea nu
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este nici s fac un lucru bun, nici sd fac un lucru rdu, ci sd fac
ce trebuie. Ordonanta aceasta trebuie sd intre in vigoare’.

In aceeasi perioadd, ARACO a dat urmétorul comu-
nicat de presd, semnat de presedintele Asociatiei, dl. ing.
Alexandru Dobre:

“Asociatia Roméand a Antreprenorilor de Construc;u -
ARACO - protesteaza in modul cel mai categoric impotriva acelor
forte care incearcd si obstructioneze aprobarea Ordonantei de
urgentd privind instituirea unor taxe pentru o anumitd categorie
de autovehicule, taxd destinatd intretinerii i modernizarii
drumurilor. Protestul nostru este provocat, in primul rdnd, de
ignoranta celor care, nechematl, vorbesc in numele tuturor
detindtorilor de autovehicule. Este, tehnic gi economic
demonstrat, c4 orice sumd investitd in intretinerea gi ranforsarea
drumurilor, aduce imediat, direct in buzunarul defindtorului de
autovehicule, o sumd cu cel putin 50 % mai mare. Acest castig
provine din economia la carburanti gi reparatiile mici, datoritd
ruldrii pe drumuri mai bune gi cu viteza optima. Pe baza acestui
gen de calcule, existd reglementdri similare in toat lumea. Spre
exemplificare, vom ardta cd un autoturism DACIA pierde suma
de 50.000 lei intr-o singurd cursd, in zi de primdvard, pe distan{a
Bucuregti - Arad, dacd circuld pe un drum neintrefinut. Nu este
de neglijat nici faptul cd, prin folosirea acestei taxe, se creazd
mai mult de 50.000 de locuri de muncé.

ARACO solicitd in mod insistent, in special PDSR, de
a nu incerca s blocheze aceastd Ordonantd. Noi nu am uitat
cd acest partid are un merit in elaborarea gi aprobarea Legii
nr.118/1996, privind fondul special al drumurilor, dar nici nu
putem s& nu observdm c4 aceastd lege a fost aprobatd dupa
6 ani de tergiversdri gi cd poate gi acum ar fi neaprobatd,
dacd organismele financiare internationale nu ar fi insistat,
in modul cel mai categoric”.

Dupa cum se stie, Ordonanta a fost semnatd. Cu
aceasta insd, nu se poate spune ca spiritele s-au calmat. Cea
mai mare parte a proprietarilor de autovehicule, din ignoranta,
au incd, nepldcuta senzatie cd li se bagd ména n buzunar.
Am spus “din ignoran{d”, pentru cé ei nu stiu (si n-au de unde
sa stie, pand cand nu li se explicd)

Studiile si cercetérile, deosebit de aprofundate si
sistematice, efectuate pe piste de incercare §i pe drumuri cu
trafic intens, au condus la urmatoarele concluzii(marcate cu
culoarea galbena de avertizare):

= Traficul greu (cu o greutate utild mai mare de 5 tona)
este principalul generator al degradarii drumului, influenta
traficului usor fiind aproape neglijabila.

@ Trecerea unui autotren de 30 tone sarcina utild, pro-
duce asupra drumului acelasi efect pe care il produce
trecerea a 600.000 - 800.000 autoturisme.

@ Degradarea structurilor rutiere se produce mult mai
rapid in cazul depéagirii sarcinii legale pe osie; astfel, in
comparatie cu sarcina legald de 10 t/osie, o suprasarcind de
10% produce degradéri de 1,5 ori mai mari pe imbrdcamintile
bituminoase si de 2,6 ori mai mari pe imbracamintile rigide,
iar o suprasarcind de 30% degradeaza de 2,8 ori mai mult
fmbracdmintile bituminoase si de 3,8 ori imbracamintile rigide.

@ In mod similar, suprasarcinile produc o reducere
accentuatd a duratei de exploatare a drumurilor; o
suprasarcind de 10% reduce durata de exploatare a
imbrdcamintilor bituminoase la 67% din cea normata, iar pe
cea a imbracdmintilor rigide la 38%, in timp ce o suprasarcind
de 30% reduce duratele de exploatare ale celor douad tipuri
de Tmbracammll la 36%, respectiv la 7%.

@ In urma mésuratorilor efectuate privind consumul de
carburanti in functie de starea de viabilitate a drumurilor, s-au
obtinut rezultatele din tabelul alaturat. Studierea datelor din
acest tabel conduce la urmatoarele constatari:

- consumul de carburanti pe un drum modernizat, dar
degradat, este foarte apropiat de cel de pe un drum pietruit;

- economia valoricd obtinuta prin circulatia pe drumuri
cu viabilitate buna, la preturile de astazi ale carburantilor, este
de 240 lei/km, la un camion si de 35 lei/km, la un autoturism;

- pe durata unui an, circuland pe drumuri cu viabilitate
bund, un autocamion economiseste, numai din costul
carburantilor, 3.600.000 lei, la un rulaj de 15000 km, iar un
autoturism, 70.000 lei, la un rulaj de 2000 km;

ce economii le va aduce un drum bun: | Tipul de Consumul de carburanti Consumut suplimentar
cu cat scade consumul de carburanti, | autovehicul ) 17100 km de carburanti, %
timpul de parcurs i uzura vehiculelor, | ~pe un drum | pe un drum Tpe undrum | pe undrum | pe un drum
cu cat creste durata de exploatare a | pietruit modernizat | cu viabilitate| pietruit modernizat
masinilor. Dacd ar avea aceste . : N degradat buna degradat
informatii, ar afja cad ta)ga,“pe care Autocamion 16 t:

agum o contegtq, rgprgzmta, per}tru - gol 425 433 345 232 255
ei, ca bene.flc1ar|. ai drumurilor - incarcat 62,5 62,0 505 23,7 22,7
publice, o investitie extrem de | i medie 52,5 52,6 425 235 24,1
rentabild si cu efecte de lungd durata. Dacia 1302 10,6 10.7 05 1.8 126
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- compararea economiilor anuale de mai sus, cu taxa
de utilizare a drumurilor pe care o platesc'cele doua categorii
de autovehicule, demonstreaza c&, numai prin reducerea
consumului suplimentar de carburanti, economia este mai
mare decét taxa platita.

@ Circulatia pe drumurile modernizate, dar degradate, pro-
duce utilizatorilor, importante pagube, legate de distrugerea si
necesitatea inlocuirii unor piese si subansamble ale auto-
vehiculelor, al céror cost mediu anual, rezuliat din statisticile
existente si actualizat la prefurile de astézi, este de min. 1.500.000
lei la autocamioane gi de min. 300.000 lei la autoturisme.

< Insuméand economiile din carburanti si din piesele de
schimb, rezultd cd, pentru automobilisti, taxa pentru utilizarea
drumurilor nu este deloc “un bir impovérator”, ci o investitie
profitabild. $i nu am socotit economia de timp (rezultata din
cregterea vitezelor de circulatie), micgsorarea riscului de
accidente, imbunatatirea confortului rutier si cresterea duratei
de exploatare a autovehiculelor, efecte evidente, dar greu
cuantificabile.

@ Din reteaua de 14.683 km drumuri nationale, 74% (cca
10.700 km) au durata de exploatare depdsitd, necesitand
reabilitare. Considerand cé fondul colectat din taxele rutiere este
de cca 1.700 miliarde lei/an ( din care 65% pentru drumurile
nationale), rezulta cd, anual, se pot ranforsa cca 370 km, pentru
10.700 km fiind necesari 30 de ani.

@ In ultimii 10 ani, traficul rutier pe reteaua de drumuri
nationale a crescut cu cca 50 %, o parte dintre ele fiind deja

saturate. Cresterea continud a traficului accentueazi
congestionarea circulatiei, care se va produce, la nivelul anului
2000, pe cca 25 % din retea, necesitdnd sporirea capacitétii
de trafic pe 3000 km, prin I&rgiri la patru benzi sau prin
construirea de autostrazi si drumuri expres. Pentru realizarea
acestor lucrdri, utilizand fondurile colectate din taxele rutiere,
completate cu credite externe, sunt necesari 27 de ani.

< Evolutia traficului In ultimii ani si in perspectivd, pune
n evidenta cregterea cu prioritate a traficului greu, a carui
agresivitate asupra structurilor rutiere va fi, tn anul 2000, de
3,3 ori mal mare decat cea inregistrata in 1990. Rezultd, in
mod evident, cd Tn perioadele urmétoare, din cauza traficului
greu, solicitarea structurilor rutiere va fi deosebit de important,
ceea ce va determina un volum sporit de lucrari de intretinere
si reparatii, pentru mentinerea retelei de drumuri intr-o stare
tehnica satisfacatoare.

In concluzie, taxele rutlere, la nivelul aprobat, nu pot
acoperl atét de repede pe cét se doregte, pretentllle
utllizatorllor de a circula pe drumurl Impecablle. Nevola
de fondurl pentru accelerarea ritmulul de aducere a
drumurllor roménesti la standardele europene, impune

céiutarea, in continuare, de nol surse de finantare.

Dr. ing. LAURENTIU STELEA

- Director General Adjunct A.N.D. -
ing. CONSTANTIN GEORGESCU

- Edltura Trefla -

COLABORARE ROMANO - GERMANA IN PROIECTAREA RUTIERA

in articolul intitulat “Romania 1si sporeste productia de
energie”, publicat in nr.8 vol.35 al revistei INTERNATIONAL CON-
STRUCTION, citim:

“Restructurarea economiei energetice a Roméniei se afls,
in prezent, in faza de pregdtire giplanificare. Programul de reform4,
sustinut cu ajutor financiar international, acordd maximum de
importantd extinderii sistemelor de productie a energiei electrice gi
termice.

Regia Nafionald de Electricitate a contractat cu un consortiu,
condus de societatea germand LAHMEYER INTERNATIONAL,
reabilitarea a opt centrale termoelectrice, reprezentand un sfert din
capacitatea termoelectricd a tarii. Acest proiect, in valoare de 330
mil. $, este cel mai mare din Europa centrald i risdriteand gi este
prevadzut sd fie realizat pand in anul 1999.

LAHMEYER INTERNATIONAL a preluat responsabilitatile

de conducere a operatiilor de proiectare gi executie a constructiilor
i instalatiilor la toate cele opt centrale termoelectrice”.

La cele de mai sus, addugdm cd LAHMEYER INTERNA-
TIONAL a investit si in proiectarea rutierd din tara noastrd. Marea
firmd germand a cumpdrat un important pachet de actiuni al societatji
de proiectare si consultantd VIACONS S.A., cu care a demarat un
amplu program de colaborare, viz&nd intocmirea de studii si proiecte
de drumuri i poduri in Germania si in terte {ari.

Cu tehnica de calcul, de inalt nivel, din dotare si cu
valoroasele cadre ingineresti de care dispune, VIACONS S.A. s-a
implicat deja Tn elaborarea primelor proiecte, preluate de la noul
sdu asociat,

ing. CONSTANTIN GEORGESCU
ing. VICTOR BOBOC

CONSTRUGTII DE DRUMUR!I N POLONIA

Polonia a lansat un plan pe 15 ani pentru sporirea retelei sale
de autostrazi, plan care include un contract pentru autostrada A2, in
lungime de 350 km, care va uni granita cu Germania de oragul Lodz
si care este prevazutd si se realizeze pana la sfargitul acestui an.

Planul de dezvoltare a retelei rutiere, cuprinzand constructia
a 2500 km de drumuri noi, estimat la o valoare totald de 8 miliarde $,
afost aprobat de Parlament in 1994 si include doud autostrazi intre
granitele vestica si esticd si o autostradad Nord - Sud, de la Marea
Baltica pan la granita ceha.

Programul permite societatilor poloneze si strdine s liciteze

constructia autostrazilor, pe principiul concesiondrii taxelor de
circulatie, pe perioade de 25 - 30 de ani. Statul polonez participa cu
15 % la efortul de finantare, prin cumpérarea terenurilor necesare
si prin efectuarea studiilor tehnice gi geologice.

Prima autostradd cu taxare se va realiza anul acesta intre
oragele Katowice gi Cracovia. In curs de executie se afld si tronsonul
de autostradd Wroclaw - Gliwice, de 126 km, prevazut a se termina
in 1998.

ing. VICTOR BOBOC
(dupé “International Construction” vol.35 nr.8/ august 1996)
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PROTECTIA ANTICOROZIVA SUFERA DIN CAUZA AMANARII

Protectia impotriva ruginii, cu tehnici moderné @ Misuri costisitoare pentru protectia mediului

Pagubele produse de coroziune la cons-
tructiile din Germania, cum ar fi podurile sau
instalatiile de rafinarii, sunt estimate la 20
miliarde DM anual. Oxigenul, umezeala si
substantele chimice aflate in aer, atacs suprafata
constructiilor. Inginerii cautd permanent solutji
noi, pentru a limita reactiile chimice rezultate i
areduce, in acest fel, pagubele. Astfel, cu cativa
aniin urm4, s-a montat o instalatie de climatizare
in interiorul grinzilor casetate ale unuia din cele
mai mari poduri suspendate din lume, podul
Humber din Anglia. Prin aceastd masurd, se
incearc3 s& se mentind umiditatea din casete,
sub nivelul critic la care se produce rugina. Un
alt exemplu de protectie “inovativd® impotriva
ruginii, se poate vedea in Mannheim: aici s-au
fmbricat cablurile podului Kurt Schumacher,
peste Rhin, in tevi din otel inobilat, prin care trece
permanent un curent de azot. Astfel, este inlocuit

oxigenul, care produce coroziunea §i nu mai
apare rugina.

Dar protectia anticorozivd conventional,
prin acoperire cu vopsea sau masa plastica, s-
averificat in timp. Dac# acoperirea anticorozivd
a elementelor de constructie noi se executa in
hale de productie acoperite, pentru lucrarile de
intretinere sau reparatii la un rezervor sau pod
metalic, se cere “imbrdcarea” ermeticd, cu
prelatd, a constructiei respective. Aceastd
“‘inchidere”, care poate costa pani la 25 % din
cheituielile totale de acoperire anticorozivd, este
conditionats de protectia mediului inconjurétor.
Odata cu sablarea cu nisip de cuarf a supra-
fetelor ce trebuie curitate, se pulverizeaza n
spatiul din jur, in special la constructii vechi,
importante cantit4ti de pulbere de plumb. in plus,
materialul de protectie, cu adevarat eficient, dar
si ingrijorétor de toxic, trebuie depus, prin acelagi

jet de sablaj, pe suprafata de protejat.

Tendin{a de tardgénare a lucrdrilor de
curdétire, ce se observi de la un timp incoace,
nu aduce nici un céstig. Este, intr-adevar,
posibil, sd se.améne, cu trei sau cinci ani,
tucrdrile de intretinere ale unui pod, dar, prin
aceasta, nu se face nici o economie. Din contra,
cheltuiala pentru lucrdrile amanate este, de
reguld, considerabil mai mare decét pentru
lucrdrile executate la timp. Proportia Tn care
sunt aménate astazi lucrarile de intrefinere se
recunoagte cel mai bine la poduri, care mai pot
fi utilizate numai cu restrictii de viteza si pentru
sarcini mici, camioanele fiind deviate pe rute
ocolitoare de circulatie.

ing. CRISTIAN SENCOVICI
(Traducere §i prelucrare dupa
Frankfurter Aligemeine Zeitung, 5 apr.1997)

PRIMUL GONGRES PANAMERIGAN AL DRUMURILOR DIN BETON

in Europa, primul Congres avand ca obiect
drumurile din beton de ciment, a fost organizat
n anul 1969, de citre Asoclatla Europeana a
Cimentulul (CEMBUREAU). De atunci, acest
congres are loc la fiecare 4 ani, intre
Congresete Mondiale de Drumuri.

Urméand exemplul suropean, americanii,
realizdnd ce importante sunt schimburile de
informatii intre specialigtii din domeniul drumurilor
din beton de ciment, au hotérat ca, incepand cu
anul 1996, astfel de congrese s aibd loc si pe
sontinentul american, tot din 4 in 4 ani.

Primul Congres Panamerican al Drumurilor
din Beton a avut loc la Centrul International
de Conferinte din Buenos Aires (Argentina),
n zilele de 16-18 octombrie 1996. Congresul
a fost organizat de Federatia Interamericana
a Cimentului si Institutul Argentinian de
Ciment Portland (ICPA), sub auspiciile
Asociatiei Europene a Cimentului
(CEMBUREAU), Asociatiei Americane a
Imbracamintilor din Beton (ACPA), Institutului
American pentru Betoane (ACI), Asociatiei
Mondiale a Drumurilor(AIPCRY), Institutului
Panamerican al Drumurilor (IPC) §i Asociatiei
Argentiniene a imbrac&mintilor Rigide (AAPR).

La lucr&rile Primului Congres Panamerican
al Drumurilor din Beton, a participat un numar
foarte mare de specialisti in betoane rutiere,
din majoritatea statelor din America de Nord si
de Sud, precum gi din alte tri ale lumii.

Pe durata lucrarilor Congresului, a func-
tionat si 0 expozitie tehnicd, in care numeroase
firme de prestigiu ale continentului american
si-au prezentat ultimele noutdti in diferite
domenii, cum ar fi:

- LOMA NEGRA, cu diferite tipuri de
cimenturi;

- SIKA, cu o gama foarte variatd de aditivi,
plastifianti i superplastifianti pentru betoane;

- MULTIPLEX (ELE INTERNATIONAL), cu
echipamente gi aparaturd de laborator,
specifice betoanelor de ciment rutiere;

- DOW CORNING, cu produse si echi-
pamente pentru colmatarea rosturilor la
imbracamintile din beton de ciment;

- CMI (Oklahoma) si GOMACO (lowa), cu
ultimele nout&ti in domeniul utilajelor pentru
punerea in operd a betoanelor, in unul sau
doua straturi, in sistemul “cofraje glisante".

De asemenea, au fost prezentate i o serie
de filme tehnice cu noutiti de ultimd ord in
domeniu.

Dintre concluzille mal importante ale
Congresulul, pot fi retinute urmétoarele:

« din punct de vedere al costurilor raportate
la durata de viata, al durabilititii in exploatare
si al efectelor nedaunitoare mediului incon-
jurdtor, imbricamintile din beton de ciment
constituie, comparativ cu Tmbrdcamintile
bituminoase, o solutie adoptatd de tot mai multe
tari ale continentului american; )

+ datoritd bunei lor comportdri si costurilor
minime de intretinere pe durata de viatd in
exploatare, imbrécamintile din beton cu armare
continu3 (realizate f&r3 rosturi) au cdpdtat o
extindere tot mai mare in lume;

+ maginile cu cofraje glisante destinate
punerii in operd a betoanelor de ciment sunt
intr-o continud perfectionare;

+ schimburile internationale de informatii,
cu ocazia congreselor, constituie o sursd
deosebitd pentru progresul tehnic rutier al {arilor
participante.

dr.ing. VIOREL PARVU
- INCERTRANS -

]:”"‘"'GNGRESO’.
TS AVIMEN NTOs o
=<IRiclnos

o
16, 17 y 18 de Ottubre de 1996
Centro de Convenciones del
Buenos Aires, Sheraton Hotel & Towers.
Argentina.
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REUNIUNI PLENARE
ALE GOMITETULUI GT7 AIPCR

Baenos Aires, 1996

in zilele de 14 si 15 octombrie 1996, la Buenos Aires (Ar-
gentina), a avut loc cea de-a doua reuniune plenars a Comitetului
Tehnic nr.7 “DRUMURI DIN BETON”, din cadrul Asociatiei Mondiale
a Drumurilor (AIPCR/PIARC).

Lalucréri au participat 24 experti in betoane de ciment rutiere
din 15 tari ale lumii.

Obiectivul principal al reuniunii a fost stabilirea programului
de lucru al CT7 “DRUMURI DIN BETON", pentru perioada
urmétoare, pand la cel de al XXI-lea Congres Mondial al Drumurilor
din anul 1999,

La elaborarea programului de lucru, s-au avut in vedere
prevederile PLANULUI STRATEGIC al Asociatiei Mondiale a
Drumurilor, infiintandu-se, in acest scop, un numar de 9 subcomitete.

Cele doud teme din PLANUL STRATEGIC al AIPCR, in
cadrul cédrora vor actiona aceste subcomitete, sunt urmatoarele:

a) Tema nr.1 (TEHNICI RUTIERE), care va avea in vedere:

- Punerea la punct a celor mai eficiente metode posibile, in
naterie de constructii si intretinere a drumurilor;

- Luarea Tn consideratie, in mod corect, si a mediului, atunci
cand se abordeaza lucrdri de construciii si intretinere a drumurilor.

b) Tema nr.4 (PUNCTUL DE VEDERE AL UTILIZA-
TORULUYI), cu luarea in consideraie a integrarii in proiectarea
drumurilor, a aspectelor privind securitatea rutiers.

Obiectivele stabilite pentru studiul betoanelor de ciment
rutiere, corespunzatoare domeniului de lucru al fiecdruia din cele 9
subcomitete, au fost urmétoarele:

1. IMBRACAMINTI SUBTIR! DIN BETON (coordonator
Belgla), cu referire la:

- straturi de beton in grosime mic&, de 50-160 mm;
- beton clasic sau armat;
-armatura din ofel, sub form& de benzi, ancore, gujoane sau fibre.

2. IMBRACAMINTI DIN BETON FONOABSORBANTE
(coordonator Austrla), care se referd la:

- betoane rutiere cu o anumitd texturd de suprafat;
- strat de rulare realizat cu un beton poros, avand rolu! unui ma-
terial fonoabsorbant.

3. STRUCTURI RUTIERE COMPOZITE (coordonator
Franta). Structurile ce se vor avea in vedere in stabilirea definitiei
structurilor rutiere compozite, sunt urmatoarele:

a) beton de ciment (1) + fmbréc&minti anrobate (2);
b) beton de ciment (1) + imbré&caminti din elemente modulate (3);
c) platforme tratate (4) + anrobate (2) + beton de ciment (1)

(1) beton cu dale scurte, negujonate sau armate continuu:

{2) beton bituminos dens sau drenant;

(3) pavele sau dale prefabricate;

(4) pdmanturi tratate sau straturi de fundatie.

Se vor avea Tn vedere, atat drumurile noi, cat si cele vechi,
cu defecte de suprafata.

4.RECICLAREA BETONULUI DE CIMENT (coordonator
Spania), care va trata:

- Tehnici de reciclare in situ sau in statie.

5.COSTUL IMBRACAMINTILOR DIN BETON, PE TOATA
DURATA DE VIATA (coordonator Suedia), cu luarea in
consideratie a urmatoarelor aspecte:

- Costurile uzurii vehiculelor, functie de starea suprafetei drumurilor;

- Timpii pierduti de utilizatori, in raport cu starea suprafetei de |&

rulare, cu Tntrefinerea si reabilitarea etc.;

- Securitatea circulatiei, in raport cu ornierajul, defectele de
frecare, rugozitate etc.;

- “Pretul” confortului.

6. EVALUAREA $§I INTRETINEREA DRUMURILOR DIN
BETON (coordonator Franta), care va trata:

- Metode de reprezentare a degradrilor (ultimele noutati in
materie de proceduri gi interpretari);

- Tehnici de intretinere pe toatd durata de serviciu.
. 7. METODE $1 CATALOAGE DE DIMENSIONARE A
IMBRACAMINTILOR DIN BETON (coordonator Franta), care are
ca obiective:

- Modelarea si calculul teoretic al drumurilor din beton;

- Ghiduri si cataloage pentru conceptie si dimensionare;

- Incercéri si experimentari pe drumuri din beton.

8. IMBRACAMINTI DIN BETON PE PODURI (coordonator
Elvetia), cu referire la:

- Imbrécaminti din beton pe poduri gi rampele de acces la poduri;

- Principii i modele de dimensionare.

9. PISTE AEROPORTUARE (coordonator Italla), care vatrata:

- Metode de dimensionare;

- Experiente si tehnici de constructie;

- Reparatii rapide la pistele aeroportuare.

In cadrul programului de lucru astfel stabilit, Roméania va
colabora la realizarea obiectivelor ce fac preocupdrile subcomitetelor
nr.3 (Structurl rutlere compozite), nr.6 (Evaluarea sl intretinerea
drumurlior din beton de ciment) si nr.9 (Piste aeroportuare).

Bacarestl, 1997

In perioada 11 - 13 mai 1997, Bucuregtiul a fost gazda unui
eveniment stiintific international deosebit; A lll-a Reunlune Plenar
a Comitetulul Tehnic (CT7) “DRUMURI DIN BETON” din cadrul
Asociatiei Mondiale a Drumurllor (AIPCR/PIARC).

Desfasuratd in organizarea Administratiel Natlonale a
Drumurilor (AND), a Asociatiei Profeslonale de Drumurl gt Podurl
din Roménia (APDP), a Institutului de Cercetérl in Transporturi
(INCERTRANS), sub directa indrumare si conducere a D-lui Direc-
tor General AND Ing. Dénllé Bucga, reuniunea s-a bucurat de o

Ce)
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reusits deplind. Cei 38 de experti in betoane rutiere, reprezenténd 20
de tiri, care au fost prezenti la lucrérile reuniunii, au fost deosebit de
incantati §i pldcut impresionati de excelenta organizare a acestei
prestigioase manifestdri gtiingifice de nivel mondial.

Reunlunea CT7 “DRUMURI DIN BETON” de la Bucuresti,
a marcat de altfel, o serie de recorduri in analele sale, din punctde
vedere al duratei, numarului mare de participanti gi tdri reprezentate.
Aici au fost prezentj, experti in betoane rutiere de ciment din: SUA,
JAPONIA, ANGLIA, AUSTRALIA, MALAYSIA (tard care va fi
gazda celui de al XXI-lea Congres Mondial al Drumurilor, din anul
1999), SPANIA, AUSTRIA, PORTUGALIA, SUEDIA, FRANTA,
KENYA, BELGIA, UNGARIA, BRAZILIA, [TALIA, ROMANIA,
MEXIC, GRECIA, OLANDA, GERMANIA.

Este pentru prima oard din anul 1965 (an in care a luat fiintd
CT7 “DRUMURI DIN BETON”) cand acest comitet si-a tinut lucrdrile
intr-o tar4 din Europa de Est. Este i mai remarcabil faptul cd acest
eveniment a avut loc in Roménia, tard care, in ultima perioada, este
tot mai mult in atentia Asociatiei Mondiale a Drumurilor (AIPCR), al
cirei membru este, incd de la infiinfarea Asociatiei (1908).

De asemenea, reuniunea CT7 de la Bucuresti devine
remarcabild si prin faptul cd este pentru prima oara cénd un
Comitet Tehnic AIPCR igl tine lucrarile in Roménia.

Lucrdrile reuniunii au fost conduse de domnii Lorenzo
Domenlchinl (ltalia), pregedintele CT7; Jean Plerre Christory
(Franta), secretar.CT7; John Mercer (Anglia), secretar CT7; Viorel
Parvu (Romania), membru CT7. -

Prima zi a reuniunii a fost dedicaté lucrérilor pe urmatoarele
subcomitete din cadrul CT7:

@ SC1- [MBRACAMIN‘]‘I SUBTIRI DIN BETON;

® SC2 - IMBRACAMINTI FONOABSORBANTE DIN BETON;

m SC3 - STRUCTURI RUTIERE COMPOZITE;

m SC4 - RECICLAREA BETONULUI DE CIMENT;

m SC5 - COSTULIMBRACAMINTILOR DIN BETON, PE T OATA
DURATA DE VIATA; ” )

m SC6 - EVALUAREA SIINTRETINEREA IMBRACAMINTILOR
DIN BETON;

m SC7 - METODE $l CATALOAGE DE DIMENSIONARE A
IMBRACAMINTILOR DIN BETON;

m SC8 - IMBRACAMINTI DIN BETON PE PODURI.

Un element de noutate al reuniunii, I-a constituit si faptul ca
lucririle acestor subcomitete s-au desfésuratin sali sila ore diferite,
dandu-se astfel posibilitatea expertilor interesati, sé participe la orice
tem3 care putea sd intereseze fara sa.

Ziua a doua a fost dedicati, in totalitate, lucrarilor reuniunii
plenare a CT7, prima parte a zilei fiind marcati de prezenta in sald,
a delegatiei conducerilor organizatorilor reuniunii: ing. lulian Dénlia,

director general adjunct AND, dr.Ing. Mihal Boicu, primvice-

presedinte APDP, Ing. loan Cuncev, manager general
INCERTRANS si Ing. Alexandru Dobre, pregedinte ARACO.

in alocutiunea sa de bun sosit in Romania, adresatd
delegatiilor straine, dl. ing. lullan Danlia a evidentiat printre altele,
preocupdrile Asociatiei Mondiale a Drumurilor pentru:

- identificarea si transmiterea cétre membrii séi, a celor mai
eficiente metode, practicate pe plan mondial si facilitarea accesului
la banca internationald de date, cu scopul adoptarii unor decizii cat
mai corecte, bazate pe cunogtinte tehnice cat mai exacte; -

-furnizarea de asistentd in cadrul activitatilor desfésurate in térile
in curs de dezvoltare i a celor in tranzitie;

- abordarea problemelor transportului rutier n contextul protejarit
mediului nconjurator, sigurantei circulatiei i integraril diferitelor
moduri de transport.

De asemenea, au fost relevate o serie de aspecte tehnice
care fac obiectul preocupdrilor Comitetului “DRUMURI DIN BETON”
al AIPCR si care pledeaza pentru extinderea betonului de cimentin
tehnica rutierd, pe scard cat mai largd.
in cuvantul sdu, presedintele CT7, dl. profesor Lorenzo
Domenlchini, a prezentat succint, activitatea si realizérile Comitetului
CT71n cadrul AIPCR, a subliniatextinderea preocupdrilor, in majoritatea
tarilor lumii, de adoptare, ca solufie viabild, a imbracamintjlor din beton

in tehnica rutier3 si a multumit pentru conditile organizatorice excelente
oferite de Romania, reuniunii CT7 - AIPCR.

in continuare, principalele probleme aflate pe agenda de
lucru a reuniunii, s-au referit la:

« discutarea si aprobarea concluziilor rezultate la reuniunea
precedenti a Comitetului, care a avut loc la Buenos Aires (Argentina);

+ stabilirea programului de lucru al CT7 pentru pericada urmétoare;

+ prezentarea activitétii tehnice si a lucrérilor efectuate in cele 8
subcomitete;

« prezentarea activitatilor Comitetului CT7, din punctde vedere
al publicatiilor tehnice, specifice domeniului betonului de ciment;

+ prezentarea programului viitoarelor reuniuni stiintifice,
simpozioane, mese rotunde etc., specifice domeniului drumurilor
din beton de ciment;

+ prezentarea de lucrériindividuale, de céitre participantiila reuniune.

Din partea Romaniei, dl.dr.ing. Viorel Pérvu a sustinut o
expunere pe tema: “PROBLEME ACTUALE $i DE PERSPEC-
TIVA, SPECIFICE DRUMURILOR DIN BETON IN ROMANIA”.

Au fost prezentate o serie de date tehnice la care s-a ajuns,
pe baza cercetirilor efectuate Tn cadrul INCERTRANS, n ulimul
deceniu, cand tehnica betoanelor de ciment rutiere a inregistrat o
serie de progrese. in domenii diferite, cum ar fi: armonizarea normelor
tehnice romanesti cu cele internationale, imbunététirea calitaii si
diversificarea materialelor utilizate la prepararea betoanelor rutiere,
precum si tehnologiile de punere n operé a acestora.

S-au ticut referiri la o serie de produse si echipamente
pentru colmatarea la cald si la rece a rosturilor, protectia suprafetei
betonului Tn stare proaspéts, finisarea muchiilor rosturilor, aditivi,
aparatur3 de laborator specificd testdrii calitdii betoanelor rutiere
etc., probleme deficitare pe piata roméneasca.

S-a mentionatde asemenea, ¢ cercetarea stiintifica rutierd
din Romania urmareste cu atentie practica mondiald in domeniul
betoanelor de ciment rutiere, in prezent aflandu-se in diverse stadii
de realizare, o serie de teme privind: tehnica cofrajelor glisante;
betoanele cu armare continud; dimensionarea imbracamintilor
rutiere din beton de ciment pentru drumuri i autostrazi;
dimensionarea ranforsdrii cu beton de ciment a pistelor
aeroportuare existente; dimensionarea structurilor noi de piste
aeroportuare; repararea defectiunilor la fmbr&camintile din beton
rutiere gi aeroportuare.

Expunerea a fost apreciatd si primitd cu interes de
participanti, care si-au manifestat disponibilitatea pentru colaborare
si sprijinirea partii roméne.

in cadrul programului de vizite tehnice, expertii au putut face
aprecieri asupra comportérii in exploatare a imbrécamintior din beton
executate in doud straturi, in sistemul cofraje fixe pe DN1, tronson
Campina - Comarnic, intr-un singur strat de 23 cm grosime §i8,50m
I4time, executat pe autostrada Bucuresti - Pitesti sau a stratului de
“beton slab” de 15 cm grosime i 9,10 m latime, realizat anul trecut,
in premiera national3, la Brainegti, in sistemul “cofraje glisante”, pe
cca 17 km din tronsonul de autostradd Bucuresti - Fundulea.

Cea de-a treia reuniune plenard a CT7, organizatd la
Bucuresti, a fost extrem de interesantd si utild, demonstrand cd
activitatea comitetelor tehnice care functioneazé in cadrul AIPCR, i
din care fac parte specialist de marcé, este deosebit de rodnica gi
nu se limiteaz& numai la studii teoretice, ¢i cauta ca rezultatele studiilor
§i cercetrilor efectuate si fie valorificate, printr-un contact fntre
oameni, in vederea informdrii si comunicérii rezultatelor obtinute.

Acest rol al comitetelor tehnice AIPCR este gi mai impor-
tantin cazul imbrécamintlior din beton de ciment, care capitd o
extindere tot mai mare pe plan mondial, asigurandu-se astfel
posibilitatea acumulirii de multd experientd in ceea ce priveste
dimensionarea, constructia, consolidarea si exploatarea acestora,
atét pentru drumuri gi autostrazi, cat si pentru pistele aeroportuare.

dring.VIOREL PARVU
- Membru CT7 - AIPCR -
Sef departament Betoane - INCERTRANS -
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Administratia Nationald a Drumurilor, prin societatea EDICT S.R.L.
Bucuregti, Filiala Arad, a realizat, in perioada 1995 - 1996, reabilitarea D.N. 7
Arad - N&dlac (km 547 - 597). Proiectul lucrarii a fost elaborat de citre IPTANA
S.A. Bucuresti, iar consultanta a fost asigurata de firma Louis Berger S.A.
Paris, prin IPTANA SEARCH S.R.L. Bucuregti.

Sectorul de drum Arad - N&dlac a fost “asfaltat” in cadrul programului
de imbundtatire a stdrii tehnice a drumurilor pietruite, prin aplicarea de
“imbrac&minti bituminoase ugoare”, in perloada anllor 1963 - 1967, astfel:

- pe sectorul Arad - Pecica (km 547 - 577), s-a executat reprofilarea
pietruirii existente din balast, intretinut cu piatra sparté, in grosime de mini-
mum 25 cm, peste care s-a realizat un macadam de 10 cm grosime, penetrat
cu mortar cu suspensie de bitum filerizat (subif) si impermeabilizat cu un covor
din mortar cu sublf de 1,5 cm grosime;

- sectorul Pecica - Ndlac (km 577 - 590) a fost realizat in perioada
aprilie - mai 1967, aplicdndu-se tehnologia de indopare a macadamului cu
mortar subif gi etangarea suprafetei cu un tratament bituminos la cald;

Pana in anul 1871, starea de viabilitate bun3 a sectorului de drum

zile, pentru a se usca gi intéri, apoi s-a trecut de 3...4 ori pe aceeagi suprafata,
cu compactorul cu rulouri netede. in aceasti situatie, macadamul penetrat s-
a lasat circa doud saptimani in circulatie, apoi s-a verificat, s-au corectat
defectiunile aparute si, dupd o amorsare cu 0,5...0,6 kg/m? subif, s-a aplicat,
pentru etangare, un covor asfaltic cu subif, de 1,5 cm grosime dup3 uscare si
compactare (circa 30 kg/m? mortar subif).

M.A.S. afost obtinut, in instalatia existent3 la Pecica, din nisip cu un
continut de bitum de 9 %. Suspensia de bitum filerizat a avut un continut de
bitumn n jurul a 28 %. S-a obtinut o structur rutierA (fig.1) care, sub influenta
traficulu, a prezentat, in perioada de exploatare, defectjuni anuale intre 0,7..2,4 %
din suprafata executata. Defectiunile s-au reparat in functie de tipul acestora,
prin tehnologii adecvate. Aplicarea de tratamene bituminoase, la fiecare 2...3 ani,
a dat rezultate bune.

in perioada aprilie - mai 1967, a fost necesar ca 13 km de drum pietruit,
intre Pecica i N&dlac, s fie adugiintr-o stare de viabilitate buna, prin asfaltare.

Arad - Nadlac a fost intretinutd prin efectuarea reparatiilor
defectiunilor gi aplicarea de tratamente bituminoase.
incepand din 1972, s-au realizat, pentru mentinerea partii
carosabile fntr-o stare acceptabild, covoare asfaltice de 4...5
cm grosime sau imbracaminti bituminoase in dous straturi
(legdtura : 5 cm, uzurd : 3 cm). in perioada anilor 1972 -

[,5cm T

10cm

covor asfaltic din mortar cu subif

1982 i 1989 - 1992, s-a utilizat, pentru stratul de uzuré,
beton asfaltic bogat in criblurd (B.A. 16) si pentru stratul de
leg&tura, beton asfaltic deschis (B.A.D. 25), iar in anii 1983
- 1988, mixtura asfalticd s-a realizat cu nisip bituminos.

Traficul s-a dezvoltat exploziv, structura rutiers,
obositd §i subdimensionat, s-a degradat alarmant, ceea
ce a determinmat luarea deciziei de reabilitare a acestui
drum, executat in 1996.

Vom prezentain cele ce urmeaz4, sintetic, evolutia

25¢cm

macadam penetrat cu M.A.S.

e T, I 20 ey
vQ 0, 0‘ 0 -
) - Og ‘l. \ e Y . -:
d 9 o . 2 <,

O.. 00 , © .. | balaststabilizat mecanic
NG o AR
oo i A
. .‘o. v o '. CLT L ey

structurilor rutiere pe acest drum (D.N. 7 sectorul Arad -
Nédlac km 547 - 594).

)77)\)‘/\‘/\/‘//\/7‘»//\//\‘/ 7 patul drumului

Drumul nationat intre Pecica i Nadlac, se

Fig.l Structura rutierd realizatd pe sectorul Arad-Pecica

desfagoara intr-o zond de ges, fiind construit intr-un :
cm

—  emmmy  wwwe  wmey emmy Y

tratament bituminos executat {a cald

rambleu mijlociu, cu elemente geometrice compatibile
pentru o viteza de proiectare de 80 km/h.

Latimea pértii carosabile, pietruit3 cu balast,
ntretinut cu piatra spartd 25 - 40, erade 5 m. Grosimea

8 cm

AAAAA A A A

piatra sparti 40-60 indopati cu
mortar subif

A A A

pietruirii existente este de 25...30 cm.
8cem

AL ANALAAA

piatrd spartd 25-40 reprofilaid si

Partea carosabild a fost Iargitd, de la 5 m 21 em o

1atime, la 6 m I4time. Pietruirea existents, din balast,
intretinut cu piatra spartd 25 - 40 mm, in grosime de .
minimum 25 cm, a fost reprofilata §i cilindrats, peste A

care apoi, s-a realizat macadam de 10 cm grosime
dupd cilindrare, penetrat cu mortar cu suspensie de ——
bitum filerizat (M.A.S.), in cantitate de 60...70 kg/m?.

.

~

W/W; patul drumului

A A A cilindrata
o. . . 0 o -
. - 0 CHET TR balast stabilizat mecanic prin
L ) e cilindrare
o .. .- o -
0 s, ° ’ v . o
., © o

.- . .

Macadamul penetrat cu M.A.S. umed afost i3sat 2...3

Fig.2 Structura rutierd realizatd pe DN 7 km 577...590
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Carosabil 7,00 + Supralargiri in curbe
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4 cm beton asfattic (R.A.16)

3 om beton astaltic deschis (B.A.D.25)

imbriciminte bituminoasd existentd

Fundatie existentd

Aducere Lprotiten B A D kN

Fig.3 Profil transversal tip |

Ranforsarea stractarll
ratiere (1972 - 1993)

Drumul national Arad - N&dlac, pe care
s-au aplicat imbracaminii bituminoase
ugoare, in perioada anilor 1963 - 1967, a fost
intretinut, pan# in 1972 i in continuare, prin
lucrari de reparare a defectiunilor apdrute i
executarea de tratamente bitumiroase. in
perioada 1972 - 1993, s-au desfdgurat, in
programul de “ranforsare”, lucréri constand
in |4rgirea partii carosabile, de la 6 la 7 m si
aplicarea de covoare asfaltice de 4..5 cm
grosime sau imbr&c&minti bituminoase in
dou straturi (5 + 3 cm).

in perioada anilor 1983 - 1988,

15 cm agregatc naturale stabilizatc cu 6 % ciment

0,50

8.00

y @
A A
2 stropiri cu emulsie cationica 0.9 k i

4%
—

umpluturd completare terasament

)

2,5%
-—

=x

15 cm agregate naturalc |

% ciment

25 cm agregate naturale stabilizate cu 6

4 cm beton asfaltic (B.A 16)

4cm (B.A.D.25)

aducere la profil cu B.A.D. 25

>

mixtura asfaltic3 utilizata a fost realizata
cu nisip bituminos, iar in perioada anilor
1972 - 1982 gi 1989 - 1992, mixtura
asfaltic folosita a fost fabricats cu bitum
D 80/120 1/10 mm 25 °C.

Pentru stratul de uzurd, s-a adoptat
betonul asfaltic bogatin criblurd (B.A.16),
iar pentru stratul de legtura, s-a folosit
beton asfattic deschis (B.A.D.25).

Ritmul de lucru a fost conditionat
de posibilitafile financiare, realizéndu-se
anual de la1 km (in 1992) pandla 12km
(in 1972).

Reabllitarea
dramalal (1996)

in special dup3 1990, traficul
intens i greu a contribuit hotdrator la
degradarea drumului, astfel incét, prin
lucréri deintretinere curentd, viabilitatea
drumului nu a mai putut fi asiguratd, fapt
ce a determinat introducerea D.N. 7 in

Fig.4 Structurd rutierd noud

Solutia adoptata a fost : Iargirea pariii carosabile, de taSm, la 6 m gi aplicarea,
peste fundatia existentd din balast (21 cm grosime), intretinut cu piatréd spartd
(8 cm grosime) reprofilaté, a unui stratdin piatra sparté (40 - 60 mm) cilindrata
si indopati cu mortar cu suspensie de bitum filerizat. Etangarea s-a realizat
cu un tratament bituminos executat la cald (fig.2).

Mortarul asfaltic cu suspensie de bitum filerizat continea 9 % bitum,
utifizAndu-se 40 kg/m?. Tratamentul bituminos s-a realizat cu bitum D 180/200 1/
10 mm 25 °C, in cantitate de 1,7 kg/m? si split 8 - 15 mm, folosindu-se 11 kg/m?.

programul de reabilitare.Solutiile tehnice
aplicate au fost umétoarele:

+ Pe sectorul de drum unde s-a mentinut drumul existent, a fost
necesard realizarea unor casete de lime variabil3, in scopul fargirii platformei
drumului, pentru realizarea unei parij carosabile de 7,0.m (supraldrgitd in curbe)
si doua acostamente de 1,0 m fiecare. Acostamentul a inclus banda de
incadrare, in I4time de 0,50 m, iar pe portiunea rimas3, acostamentul a fost

consolidat.

Partea carosabil3 a fost reprofilat cu mixtura asfaltics, in grosime variabild,
de la 0 la 5 cm, apoi s-a aplicat o imbracaminte bituminoasd, dintr-un strat de
legturA din beton asfaltic deschis, realizat cu cribluré (B.A.D. 25), de 4 cm grosime
si stratul de uzura de 4 cm grosime, din beton asfaltic bogat in criblura (B.A. 16).

_Acostament, Carogabil 7,00 + Supraliryiri in curbe _Acastament
100 7

25% fop
= —_—

. g D © ve . L BSOSy
‘0. JA-.AQ"r" ‘-.’_.v-."...\"‘o- 2:" 4
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|4 cm strat de uzurd (B.A;16)

L e ar e o ay o

4 cm strat de lepiturd (B.A.D.25)

8 cm strat de baza (B.A.D. 25)

23 cm agregale

le stabilizate cu 6 % ciment

1 el

25 cm agreg;

15 cm agregate naturale stabilizate cu 6 " ciment
15 cm agregate naturale stabilizate mecanic

cin & Prafil transversal tip drum nou

Pe sectoarele unde s-au realizat
casete pentru I4rgirea partii carosabile, s-a
executat o structura rutier3 formata din
fundatje de balast de 30 cm grosime, un strat
din agregate naturale stabilizate cu 6 %
ciment, de 25 cm grosime, peste care s-a
realizat imbracimintea bitumincas3, similard
cu cea proiectatd pentru partea carosabild
{4cmBA.D. 25 + 4 cm B.A. 16).

+ Pe sectoarele de drum undea fost
necesard o structur rutierd noud (ca i
pe centura ocolitoare Arad), partea carosabild
si platforma s-au executat cu l&timea egald
cu cea de pe drumul exitent (7 + 2 m).

Structura rutierd executats este alca-
tuit3 astfel: strat de fundatie din agregate natu-
rale, de 25 cm grosime, strat de agregate
naturale stabilizate cu 6 % ciment, de 23 cm
grosime, strat de baza din mixturs asfaltica
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1.0 7 spectul general al stratulul realizat din balast stabilizal cu ciment,

pe un sector de drum nou
(B.A.D.25), de 8 cm grosime, acoperit de imbricZmintea bituminoasi
din doud straturi (B.A.D.25 + B.A.16), de céte 4 cm grosime fiecare.

* Lucrérile de podurl gl podete nu au constituit, pe acest sector,
o0 pondere insemnata; s-a realizat un singur pod, in zona localitaii
Pecica, cu o lungime a suprastructurii de 18 m gi oblicitate 60°, in
solutie prefabricata a suprastructurii (grinzi monobloc pretensionate),
culee monolite din beton simplu si fundatie pe chesoane. Pentru restul
podetelor, s-a realizat, fie suprainditarea coronamentelor, fie podete
noi, in solutie prefabricaté, tubulare sau in cadre din beton armat.

+ Santurlle de scurgere s-au realizat prin reprofilarea celor
existente din pamant, iar pe unele sectoare, s-au executat santuri
pereate, cu elemente prefabricate din beton.

¢ Drumurlie Iaterale, pe o lungime de 25 m, s-au executat din
balast stabilizat mecanic, pe 15 cm grosime, protejat cu un strat bituminos
de 8 cm grosime, iar podetele s-au executat din prefabricate tip cadru.

* Pentru sporirea gradulul de siguranta a traficulul, toate
indicatoarele de circulatie, orientare, dirijare, interzicere etc., montate,
au fost realizate in varianta reflectorizants. S-a executat marcajul axial
si marginal de delimitare a parii carosabile cu vopsea alba si continut
de microbile. Pentru citirea ugoara, pe timpul noptii, a axei drumului,
s-au aplicat pe carosabil, pizcute reflectorizante din import, de culoare
alba (in varianta catadioptrie), produse de firma STIMSONITE, foarte
rezistente la socuri, ceea ce asigura o foarte buna orientare, traseul
drumului flind usor de observat, pe distante mari.

Tot pentru orientarea pe timp de noapte, ¢4t si de iam, au fost
plantati stalpi de dirijare, prevazuti cu folii refelctorizante, albe §i rosii,
in functie de sensul de mers.

Curbele periculoase au fost prevazute, dupa caz, si cu parapete
metalice §i placute reflectorizante. .

Pentru evitarea iegiriiin decor, pe poduri au fost prevazute borduri
speciale din beton, tip apars-roatd, vopsite intercalat, alb si negru.

= || Coronamentele podurilor au fost, de asemenea, marcate cu vopsea.

-y

s o -

Pasajele de nivel cu C.F. au fost reficute, atit pentru ridicarea

| confortului, ct si pentru sporirea sigurantei circulatiei, montandu-sein acest

sens, parapete metalice, de o parte si de alta, semnalizate corespunzator.

| Baza de prodactie

Baza de productie a gantierului a fost organizata la Pecica
(DN 7 km 564) si a fost constituitd in principal din:
+ instalatii si utilaje pentru pregatirea lucrarilor de executie;
* utilaje de lucru, pentru executia propriu-zisA a lucr&rilor
Pentru pregatirea lucrarilor s-au utilizat:
» instalatie completa pentru producerea mixturilor asfalice, tip MARINI;
* instalatie completa pentru producerea betoanelor gi a balastului

S| stabilizat, tip C 51;

Pentru executia propriu-zis3 s-au folosit:
« utilaje terasiere: excavatoare S 1203, CATERPILLAR E 708 §iP

Fig.8 Sant realizat din elemente prefabricate, cu descdarcare

Fig.7 Faza de execufie a unui pode{
realizat din elemente prefabricate tip cadru

la un podet dalat, avénd coronamente supraindltate

400, autoincarcatoare ULT 1600 §i L 34 WOLLA, buldozere S 1500 gi
MICHIGAN, autogredere DZ 98 si DZ 31, cilindri compactori VV 170,
placi vibratoare tip BOMAG;

* utilaje pentru agternerea si pregétirea lucrarilor de asfaltare: perie
mecanicé pe tractor, autostropitoare de bitum tip IVECO si tip AG 8,

repartizator tip MARINI C 252, compactoare cu rulouri netede tip MIBU
DV 95, compactoare pe pneuri tip MBU RW 240, freze tip VOGELE,

| taietor de asfalt MITRY si taietor de asfalt cu disc;

« utilaje pentru astemerea balastul stabfizat: repartizator lateral DEMAG;

Referitor la instalatia de producere a mixturilor asfattice (tip
MARINI) facem mentiunea cA are o productivitate de 100-120 th si
este dotata cu echipamente electronice pentru efectuarea dozajelor.

Repartizatorul de mixtyri asfattice (tip MARINI) asigura o |3time
de lucru intre 2,50...4,50 m, putndu-se spori pana la 6,50 m, prin
folosirea celor doud prelungitoare. De asemenea, repartizatorul este
prevézut cu sistem electronic de palpare, pentru lucrul cu fir INVAR,
sistem electronic pentru pant3 transversald, iar grinda cu vibrare
asigurd o precompactare de cca. 60 %.

Viteza de lucru in treapta | este de 0...4 m/min., iar in treapta
a ll-a este de 0...12 m/min., avand o capacitate de agternere de cca.
300...400 th. :
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Fig.9 Baza de pro?uqie
producerea mixturilor asfaltice, tip MARINI

.
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Pecica: Instalatia pentru

Observatil privind axecatia prindpalelor lacrdrl

Mixtura asfaltica fabricat3 in instalatia Marini s-a realizat, in general, aplicdndu-se
urmétorul dozaj:
= pentru stratul de uzur4: beton asfaltic bogat n criblurd (B.A. 16) cu bitum aditivat (tabelul 1):
= pentru stratul de legétura: beton asfaitic deschls B.A.D. 25 (tabelul 2):
= pentru reprofilare, s-a utilizat mixtur& asfaltica, obtinutd dupa dozajele din tabelut 3
Laboratorul de gantier a verificat permanent i in faza de execuitie, calitatea lucrarilor
executate, iar rezultatele au fost inscrise in buletinele de laborator elaborate.
Caracteristicile principale consemnate se grupeaza intre urmétoarele limite:
= pentru B.A. 16, continutul de bitum extras 5,71...6,08 %; .
= caracteristici Marshall: stabilitatea 15,33...19,52 kN; fluajul 3,20...4,27 mm; densitatea
2342...2386 kg/m?; absorbtia 0,35...0,70 %;
s pe carote s-au obtinut: densitatea 2317...2396,6 kg/m?; gradul de compactare

96,25...100 %;

« pentru agregate naturale stabilizate cu ciment, s-au utllizat dozajele arétate in tabelul 4:

Sursele de materiale utilizate au fost: bitum de la Suplacul de Barc&u (jud. Bihor), filer de
la Chigcidaga (Deva) jud. Hunedoara gl Alegd jud. Bihor, produse de carler de la Poleni,
balast gi nisip de Mureg, jud. Arad.

Fig.10 Sector de drum reabilitat

cu repartizatorul MARINI

Cantitaile de lucrari executate pe sectorul Arad

Fig.11 Punerea in opera a mixturilor asfaltice

Tabelul 1 - Nidlac au fost: terasamente 45100 m?, fundatie
_Materiale | % _ din balast 29300 m?, fundatie din balast stabilizat
criblurig-16 | . 29,85 26000 m?, agternere mixturl asfaltice 104700 t.
criblur33 -8 17,80 Pentru realizarea acestora, s-au utilizat
nisip natural 0-7 | 9,40 urmétoarele materiale principale: cribluri 67600 t,
nisip de concasaj 28,20 nisip natural 12700 m?, nisip de concasaj 18700 t,
filer i 8.60 balast 70800 m?, filer 5700 t, bitum 5400 t, ciment
bitun aditivat _ 6,15 2900 t.
| 100,00 De remarcat cd aceste cantitati pentru
lucrérile de asfaitare s-au realizat, practic, intr-
Tabelul2 o campanie.

Materiale | % Drumul Arad - Pecica a fost receptionat in
cribluri 16 - 25 28,6 | decembrie 1996, de citre o comisie numitd de citre
criblurd 8 - 16 286 A.N.D. Bucuresti i prezidata de di.dr.ing. Laurentiu
cribluri3 -8 ‘ 95 Stelea, director general adjunct.
nisip natural 0 - 7 12,4
nisip de concasaj 124

Afiler - 38 ing. STELIAN MIHART
bitum D 80/120 47 - Director General SCT Bucuregti -
: ] 100.00
Tabelul 3 Tabelui 4
Materiale % | [Materiale |U.M.|Balast stabilizat} Nisip stabilizai
{Varianta a | Variantab | | __ 1% %
criblurd 16 - 25 - 229 | |balast % — -
criblurig-16 | 457 24,8 cment {% | 5 2 7.8
criblurd 3-8 114 | 124 densitate Jgom{ 219..220 | 1988..2,05
nisip natural 0-7 143 20,9 w % | 59.745 6,8..79
nisip do concasaj 19,1 10,5 gradde | % | 98,1..999 99,5...100
flor ~a8 | 38 | |compactare| _
bitum 4,7 4.7 Re7 INemR]  26..27 20..2,8
100,00 | 100,00 Rc28 N7  36..4,6 35.49
1. T

Fig.12 Operatia de compactare a mixturilor asfaltice

cu compactoare tip MBU
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Necesitatea realizarii unui sistem de drenuri, pentru a coborf
nivelul apei subterane, implicd cunoagterea nivelului ei la sfarsitul
iernii (Februarie - Martie).

Un obiectiv important al studiului pentru un drum nou este
de a stabili acest fapt. Cu acest prilej, in afard de forajele pentru
stabilirea stratificatiei gi recoltarea de probe, trebuie previzute foraje
de observatie a nivelului apei subterane, de felul celui prezentat
schematic in figura 5, avand perelji laterali impermeabili si baza
liberd, prin care s& patrunda apa subterand. Observarea nivelului
apei subterane se face lunar i, dacé este posibil, pe intregul inter-
val al lunilor de vari si iarna.

Un nivel ridicat al apei subterane, urmat de o coborire
semnificativd a sa, vara, indicd necesitatea unui sistem de drenai.
Mentinerea unui nivel ridicat, atat vara cét gi iarna, ridicd problema
asigurdrii unui sistem de evacuare a apei gi trebuie analizat dacj
realizarea unui rambleu de micd inditime nu reprezinti o alternativd
mai economica. )

Un sistem de drenare subterand are drept scop coborarea
nivelului apei subterane cu cel putin un metru. in figura 6 este indicat
o metodd simpld de estimare a efectului de coboréare a unor drenuri
paralele, dispuse la adéncimea D si distantele intre ele cu L. Volumul
de apd drenabild n,, corespunzétor volumului unitar al pAmantului
(fig.6), depinde, aga cum s-a arétat mai inainte, de o serie intreag
de factori, dar este probabil s3 varieze intre 0,05 pentru nisipuri i
0,02 pentru argile. Pentru ca drenarea s fie efectivd, raportul
r=t.k.D/n,.L%trebuie sa fie mai mare ca 0,01. De pild4, daca

D=1m,L=10m, t =23 luni, iar n, = 0,02, atunci permeabilitatea
minimd va rezulta din raportul de mai inainte:
k=rlL?/tD (9)

Pentru cazul considerat, rezulta:

k =r0,02 x 102/ (3x30x24x60x60)l = r 0,02/777600 =

r 1/3,888x107 = 0,2572x107r = 2,572x10%r

sau

k =2,572x10%x0,01 = 2,572x10'® m/s = 2,527x10® cm/s

Pentru cazul cnd r=0,1 k =2,527x10® m/s = 2,527x107 cm/s

Aceste valori ar putea sugera c4, in cazul argilelor, drenarea
este imposibild. Practica araté insa, c4 datoriti unor procese de
alterare si efectelor vegetatiei in argile, exista de obicei fisuri, care
ii méresc, uneori considerabil, permeabilitatea. Astfel, m&suratori
ale efectelor unor drenuri de 1,2 m adéancime, in argila de Londra,
au ardtat c se ajunge la o situatie de echilibru a nivelului apei
subterane, dupd circa 6 sdptdmani, iar raportul d/D a fost de cca
0,5(fig.7). Rezultd ¢4, in acest caz, coeficientul real de permeabilitate
a fost mult mai mare. La aceeasi concluzie s-a ajuns si cu ocazia
realizdrii unor foraje orizontale de drenaj, de cca 40 m lungime,
executate in formatiunile argiloase, supuse alunecérii, din zona
Zemeg din Moldova.

O orientare asupra metodei de drenare optim4, pe baza
compozitiei granulometrice a pamantului, este dat in figura 8.

‘Ingeneral, se recomanda ca drenul subteran s& nu fie folosit
si pentru colectarea §i evacuarea apelor de suprafat3, deoarece in
acest ultim caz, perioada de colmatare este mult mai scurta.

CaBac
] //Etaiiiv: i w N-AS
W. ; -
. Su
S e JYN_ﬁsﬁeiﬁﬂlliDY_g_ depresionatd o L -
@) v NAS c’\ups + =timPul de [a ?wgb\a;rca derenirid
i /Wp_ul—fi— =coeficient ol J_Q. evrm eabtlitate
: ho =1 Nn,=porozitates drenabils
N L gNASinitial x Jr_f T 1
' <y _n‘_,‘ . <
S == T =———=fn [z | 3
coloani 7| Fundsl permeabil g |—=pS -4 [0.001 | 0,00
puy R a ofafulur
=, E‘T‘_S—é__m}/ d Solid j-n | 0,04 0.3%
(l’) /) N _L 0,1 0.79
K=tlogi el —— f
2,5Dt,
P " . e Fig.6 - Schemd pentru calculul coborérii in timp a nivelului
Fig.5 - Schema unui foraj de observatie a nivelului apei subterane (NAS) apei subtarane in cazul a doud drenuri longitudinale paralele
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| _CAPACITATEA DE DRENARE
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1. Drenarca dificila  din cauza debitului marc. Palplansc, injectii,
drenuri sallea.
AR T T

Sl R ‘._:E:A:.'_ﬁ

[BOLOVANTS

2. Eficientc rigolcle (drenuni deschise), filtre acicularo gravitationale.
. Probabilc fluxuri importznte. .
L OO T TN SAUNNY VO JUURD N SUUE £ - W ot

i
l: L.
S

— HETRX )

3, Buna functionare a drenurilor
deschise, filtre aciculare.

4, Drenurile deschise au eficienta
buna sau acceptabila. Filtru de
nisip in jurul filtrelor aciculare
si vacumarea cste -eficace.
Eroziune in drenurile deschise.

Y

NISIP

5. Drenarea gravitationala lenta si
eroziunea poate fi scrioasa.
Filtru de nisip in jural filtrelor
aciculare si vacumaréa este
eficace.

6. Drenarea gravitationaia im-
posibila cu exceptia cazurilor
cind exista fisun, intercalatii
argiloase. De obicei eficace fil-
trele aciculare vacumate.

I 7. Filtru de nisip si vacumarea fil-
trelor aciculare este adesea efi-
«cace. Electro-osmoza va mari
drenarea.

PRAF

8. Drenarea prin consolidare, ace
celerate prin saltea drenanta si
drenuri verticale cu nisip.

RG] LA

B

Fig.8 - Stabilirea capacitafii de drenare a paménturilor pe baza compozitiei granulometrice
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PREOCUPARI IN TARA

NOASTRA

Dals

cde oeton

Dezvoltarea retelei de cdiferate gi
drumuri a impus, incd de la fnceputul
acestei actiuni, realizarea unor sisteme de
drenare clasice, care n general, s-au
comportat bine, indeplinindu-gi scopul.

Aparitia geotextilelor netesute,

care pot inlocui cu succes filtrele inverse
clasice, a condus la schimbarea funda-

Gm

mentald a conceptiei si realizarii unor
astfel de lucrdri, ceea ce s-a tradus prin
avantaje tehnice si economice evidente. Este vorba de drenuri din
material granular, de dimensiuni variate, cu geotextil netesut drept
nveliguri, care s-au folosit cu succes la numeroase tucrari din tard.

Realizarea, dupa numeroase si sustinute eforturi, a
prefabricatului alveolar drenant PLASTIDREN, avind greutai
reduse (sub 1 kg/mz) reprezintd trecerea la o noud etapd, in care
va avea loc iarési, o schimbare a conceptiei sistemelor drenante si
care meritd toata atentia i sustinerea cercurilor de specialitate din
tara noastrd. in cadrul acestei tendinte, firmele RELAX - PROIECT

Fig.7 - Cobordrea nivelului apei subterane intr-o argils fisurat

in cazul a doud drenuri longitudinale parelele

si GENERAL - CONCRETE au decis s constituie o echipd, care
séd impulsioneze proiectarea i realizarea unor drenurifoarte inguste
din prefabricatul alveolar drenant PLASTIDREN si un filtru din
geotextil netesut, sdparea pdmantului urmand s& se facd cu magini
de mare performantd, construite la Briila, sub licent striina.

Prof. dr. ing. SILVAN ANDREI
- Univ. Tehnicé de Constructil Bucuregti -

Tel.: 018 - 624975

S.C. FINCOM CONSTRUCT BUCURESTI

Fax : 01 - 629.43.80

OFERA

Q Colmatari rosturi.

< INSTALATIH Sl PIESE DE SCHIMB PENTRU:
Q Marcaje rutiere : BERGHAUS;

7 ) PIESE DE SCHIMB PENTRU: finisoare, freze, sta;n de asfalt
\_ WIBAU, TELTOMAT, VOGELE, etc.

\ Q Criblura: 3-8; 8-15.

(" = AGREGATE DE CARIERA (de la Naieni, jud. Buzau)
Q Nisip concasat filerizat 0-3 (cca. 40% - 0,09);

Q Praf de piatra
Q Mozaic

© MATERIALE DE CONSTRUCTII

Q Var pasta
Q Placaj tip TRAVERTIN

3
B
J
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FLUXURIL

HNOLOGIZAREA
DR DE PROD

UCTIE

IN CARIERE (II)

in actiunea de retehnologizare a fluxurilor de productie
din carierele de roci stancoase, cinci variabile intervin ca
parametri de calcul, i acestea sunt:

a) Capltalul Investit, ca variabild, desemneaza totalitatea
capitalului angajat in actiunea de retehnologizare; in alti termeni,
se rezumd n a determina fondurile necesare pentru:

B achizitionarea actlvelor corporale (terenuri, constructii,
utilaje etc.);

m administratea de eventuale drepturi de autor (licente, marca;

u cheltuieli pentru formarea de personal, punerea la punct a
echipamentelor, studii §i cercetari;

& finantarea nevoilor permanente.

in cazul de fats, capitalul investit este in valoare de 2160
milioane lei si consta in achizifionarea de utilaje din import, in trei
variante, si introducerea lor in fluxurile de fabricatie, aldturi de
utilajele existente, neuzate, care oorespund nivelului tehnic actual.

b) Durata retehnologlzﬁlil prin investitii este o suma care
include durata de execuie “d” gi durata de functlonare economica (D).

Durata de executle a proiectului, “d”, in general nu
depiseste 1 - 3 ani, §i este durata realizérii investitiei.

Durata de realizare a proiectelor, “d”, va fi de 2 ani, in
toate cele 3 variante.

Lucrarile vor fi egalonate dupa cum urmeaza:

Varianta I: anul 1: 240 mil. lei; anul 2: 220 mil. lei

Varianta Il: anul 1: 360 mil. lei; anul 2: 380 mil. lei

Varianta llI: anul 1: 480 mil. lei; anul 2: 480 mil. lei

Durata totald (D) este durata normalé de functionare, in
care investitia trebuie s fie recuperatd §i sa producad un
beneficiu. Nu este o regula pentru stabilirea acesteia; in gen-
eral, aceasta se apreciazd §i se alege pe baza studiilor pro-
spective sau a perioadei in care se considera cd apar schimbari
tehnologice. Durata totald este influentatd, atat de uzura fizica,
ce se poate reface printr-o reparatie capitald (care este o
investitie), cat mai ales de uzura morald. Aproximativ, cel mai
adesea, corespunde cu durata de viatd normald a echipamen-
telor tehnice principale.

Durata de viata a proiectelor se considerd a fi de 10 ani,
in toate cele 3 variante.

Sustinem pérerea dupd care durata de functionare a
obiectivului de investitii poate fi obtinuta din egalitatea productiei
actualizate cu cheltuielile actualizate.

20, = 2¢€,

in practlca economicd, evolutla celor doud marimi
(productie si cheltuieli) depinde de o serie de factori intemi: uzura
utilajelor, organizarea locului de muncd, conjunctura economicé
internd si extemnd, evolutia tehnicii gi tehnologneu etc.

in analiza proiectelor, vom lucra numai cu ani de proiect
si nu cu ani calendaristici.

¢) Fluxul de numerar este un indicator care permite o
analiz3 temeinicd, gen reutilare, modernizare, dar mai ales

retehnologizare si exprimé evolutia numerarului unitéii care se
retehnologizeaza, rezultat din cheltuielile si veniturile in perioada
luata in calcul.

A determina fluxul de numerar pentru un obiectiv supus
retehnologizdrii, inseamnd a observa ca acesta produce un
beneficiu brut, din care trebuie s se scadé investitia de capital
si sa se asigure restul de cheltuieli.

Ceea ce rdmane este un rest, care va avea o valoare
negativa in primii ani de existentd, iar pe urma, valoare pozitiva,
§i care permite:

- recuperarea capitalului, RETURN OF CAPITAL;

- obtinerea de beneficiu, RETURN ON CAPITAL.

Acest rest este numit “flux de numerar”, sau fluxul de
venituri §i cheltuieli, (FVC) si reprezintd imaginea continud a
beneficiului net, care se determind prin scédderea cheltuielilor
anuale, din veniturile anuale sau scéderea cheltuielilor totale
din veniturile totale.

in analiza economici, “fluxul de numerar” se confunda
cu venitul net realizat din proiect. in analiza financiaré, fluxul de
numerar reprezmté de asemenea, venitul net, dar numai acela
care revine unitdtii economice. In esentd, reprezinti suma
beneficiilor si a ratelor de amortizare,dupd achitarea impozitelor.

d) Valoarea rezidual# nu este o valoare net contabild;
se zice cd aceasta este o valoare incd neamortizata.

Suma neta recuperabild include tot ce poate produce un
flux de numerar in momentul cind activele investitiei sunt
declarate si reprezintd, in fapt, pretul rezultat la vanzarea activelor
fixe, din care se scad cheltuielile de dezmembrare a activelor.
Consideram ca valoarea recuperabild este de 5% din suma
investitd, adica 113 milioane Iei.

e) Rata de actuallzare reprezintd, de reguld, expresia
exigentei de profitabilitate a investitorului pentru investitia sa.

Rata de actualizare se compune dintr-o ratd de baza (r,)
si un coeficient pentru riscuri (r).

Rata de baz3 este denumitd gi rata neutrd, pentru cd
porneste de la dob&nda pietei, care se considerd cd are un
caracter obiectiv.

Coeficientul pentru riscuri (r) se prezintd in funcgle de
stabilitatea economiei nationale gi poate lua valori cuprinse intre

20% si 150%.

Avand in vedere problemele actuale, de tranzitie, ale
subunitétilor de cariere spre economia de pfata, ar trebui s3 se
adopte o ratd de actualizare care reflectd optiunea economica
de cregtere a Tntregii economii nationale, adicd intre 8 - 15%.

Actualmente, in Romania, rata de actualizare este
puternic influentaté de inflatie, fapt pentru care ludm fn calcule
o ratd de actualizare de 12% (rata de actualizare acordata
de BIRD Romaniei), 156%, 30% si 50%.

(va urma)
Dr.ing. AVRAM CRACIUN
director S.C. ROMET S.A. - Bala Sprie
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EDITURA TREFLA S.R.L.

i
%M Str. Gérli de Nord, Nr. 6 - 8, Bl. A, Sc. 5, Et. 2, Ap. 18, sector 1, BUCURESTI 78123

Tel.:638.13.58 Tel/Fax:637.43.45 Reg.Com. J40/3187/92 cod fiscal R 1574559

MEMBRU $1 COLABORATOR AL ASOCIATIEI PROFESIONALE DE DRUMURI S| PODURI
REDACTOR $l EDITOR AL REVISTEI “DRUMURI-PODURI-SIGURANTA CIRCULATIEI”
EDITURA TUTUROR DRUMARILOR

Oferd produsele si serviciile sale, cu prioritate gi discount, pentru membrii A.P.D.P.:
+ prospecte, pliante, cataloage de produse, albume ,postere, afige;
+ cartj, reviste, publicatii perlodice, manuale, broguri de specialitate;
+ foi cu en-tete, imprimate de serviciu;
& ecusoane, carti de vizitd laminate, insigne;
+ tiparituri cu sisteme de protectie: actiuni, autorizatji, etc.;
+ agende si calendare de diverse dimensiuni gi calitatj;
« produse de birotica si obiecte de protocol inscriptionate;
+ traduceri de specialitate in/din limbile englez4, francezd, germand, spaniold, araba;
# inscriptiondri prin serigrafiere gi tampografiere

Redactorii, reporterii, traducatorii de specialitate, operatorii P.C., designerii, graficienii,
fotografii nogtrii, precum i imprimeriile si tipografiile cu care colaboram, va stau la dispozitie.

| SLOTENIS

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

O FIRMa CARE VINE iN INTAMPINAREA DORINTELOR DUMNEAVOASTR |

Este o adresa care nu trebuie s lipseasca din agenda dvs.La aceastd adresa gasiti un partener corect sl serios

incepand cu data de 1 ian. 1996, a intrat in vigoare noul normativ de dotare a salariatilor din A.N.D., cu echipament de protectie gratuit,
conform prevederilor ordinului 221 din 21 iulie 1995 al MMPS, aprobat in sedinta Consiliului de Administratie al A.N.D. din 20.12.1995.

in ultimii trei ani ne-am consultat cu Compartimentul Protectiei Muncii din A.N.D. §i am primit numeroase propuneri din partea sefilor de
sectii de drumuri, pentru perfectionarea confectiondrii echipamentului de protectie executat de firma noastr4, care a fost prezentat la ultima
sedintA a gefilor de sectii drumuri nationale de la Rimnicu Valcea.

V4 inform3m c# va putem livra urmitoarele sortimente de echipament de protectie previzute in noul normativ si avand aprobarea MMPS
nr.43/275 pentru aceasta.

A. Echipament de vara B. Echipamente de iarni
r. Denumire echipament Material Culoars Nr.  Denumire echipament Material Culoare
1. Salopstd-combinezon rezistent uzurd-prat | doc-bbc100% portocaliu 1. Subdscurta fig impermeabil g&"wgﬁ}ﬁ
uzurd-prat cu dungi florescente si sigid bleumarin 2. Subd scund T&s mpermeabil ”"wn“""'oca!iu
. Salopsta-combinezon rezistent doc-bbc100% portocaliu cu dungi fluorescente gi sigld ¥ ﬁ,’;"umaﬁn
cu dungi luorescente § Sigit beumerin | 5 ParfalorivEIu o Fparmeabl— | porfocell
3. Salopetd(bluzd+pantalon cu pieplar) doc-bbc100% portocaliu bleumarin
bleumarin 4. Scurtd impermeabifa cu glugl impermeabil portocaliu
: ; bleumarin
Salopeta(biuzi+pantalon cu pisptar) doc-bbc100% ponocal!u 5. SounE pereabiE U giug “To5 impermeatl Steoedin
Saiman cu glugé cu dungi fluorascante gi si bleumarin
5. Bonstd(sepcutd) sau basma doc-bbe100% g'onocalfu : ugi-m 8 85 mpermeabl Bortocaliu
eumarin bleumarin
HF Coslum vanl doc5bcT100% portocaliu 7. Cacluld cuclapele-maliasaa Ta§ impermeabll portocaliu
bleumarin bleumarin
i“__c_:'md;b;%i;kﬂi A GE :grc;tms ggﬁrﬂe - Transportul se asigurd gratuit, livrarea fiind in
; ura cu diagonala pentru avertizare ocaliu
9 Stequele averizale s gros iosiah termen de 25 zile de la primirea comensil
10._Cazarmament-cearceafuri-fele pernd doc-bbc100% diferite ] icaldenalete
11. Unguent =rli aTin ea
i orain afarapunctelorde |
\ : lucru. Gama de marimi: 48: 50: 52; 54: 56. marimi ce acoperataliiintic 1.50-1.90m.
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D.R.D.P. BUCURESTI

fn ultimul numar al revistei noastre, am inceput o
prezentare a dctivitatii D.R.D.P. Bucuresti. Dupa ce am

v — -

ing. lulian a;dnd, sef S.D.N. Tdrgovigte

parcurs drumurile Argesului, ale Giurgiului gi Buzdului, iata-
ne acum prezenti pe traseele S.D.N. Targoviste, sectie care
administreaza
nu mai putin de
274 km de
drumuri na-
tionale, 49 de
poduri, totali-
zand 3,4 km, si
care are 1in
organizare 6
districte si o
formatie de
poduri. De ce
n-am pomenit
nimic de cele
doud statii de
mixturi, cea de
la Aninoasa i
cea de la Ga-
esti? Pentru
simplul motiv
cé, Incepand cu
data de 1 mai
1997, prin cons-

Batrdanul DN 71 are o noud infdtigsare

tituirea A.R.L. Muntenia, acestea nu mai apartin sectiei. Dar,
despre acest subiect, vom mai vorbi Tn reportajul nostru.

La Targoviste am intdlnit ins&d, un proaspdt sef de
sectie, pe numele sadu lullan Capé#téna, un profesionist si un
om de o modestie rar intélnitd. Departe de noi gandul unor
elogii gratuite. Pe acest om ne-a fost Tnséd destul de greu sa-|
recunoagtem, deoarece, in ziua vizitei noastre, lucra efectiv,
cot la cot cu muncitorii, la tratamente, pe DN 72A Térgoviste
- Campulung, la km 11+400. Absolvent al C.F.D.P., promotia
1982, a parcurs, pana acum, toate treptele unui specialist in
domeniu: gef de formatie, sef de district, ajungénd, din anul
1991, inginer sef. Dupd 16 ani de muncd, anul acesta i-a adus
doud mari impliniri: functia de sef de sectie si o bursd de
specializare Tn Franta, incepand din luna iulie.

Revenind la lucrdri, Targoviste se afld, cum se zice,
“in plan”. Adicd, neavénd drumuri europene, lucrdrile
prevdzute la partea carosabild sunt aproape finalizate. Cat
despre tema “Impactul mediului asupra drumului”, sperdm s
afldm mai multe lucruri, dupé ce bursierul nostru dambovitean
se va intoarce de pe malurile Senei, unde se va specializa in
acest domeniu.

S.D.N. Alexandria administreazd 351 km de drumuri,
25 de poduri, insumand 1,3 km, si are n subordine 8 districte,
o formatie de poduri si 3 statii de mixturi asfaltice. Cel mai
important drum este DN 6, de la limita cu judetul Giurgiu,
inspre Alexandria si Rosiorii de Vede, p&nd la limita cu judetul
Olt. Al doilea drum, ca importantd, este DN 52, Alexandria -

ing. Adrian Enache, gef S.D.N. Alexandria
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Tr.Madgurele. Al treilea, DN 51 Alexandria - Zimnicea. |

Urmeazd DN 5C, Zimnicea - Giurgiu, DN 51A, Zimnicea -+
Piatra - Tr.Magurele, DN 54 Tr.Magurele - Islaz, pand la limita
cu judetul Olt si DN 65A, Tr.Magurele - Rogiori - Balaci, pand
la limita cu jud. Arges.

Specificul drumurilor acestei sectii il constituie, n
primul rdnd, situarea drumurilor , in foarte multe locuri, sub
nivelul panzei freatice, fapt ce genereaza degradari prema-
ture ale acestor trasee. In perioada vizitei noastre, lucrarile
executate erau cele de asternere de covoare asfaltice pe
DN 52 si de beton de ciment pe DN 51.

Ne-am oprit mai mult asupra activitatii desfagurate la
districtul Crangu, unde gef este tandrul inginer Gheorghe
Liviu Cornel, absolvent promotia 1993. “Si dac4 lucrurile nu
merg intotdeauna aga cum ar trebui, ne-a marturisit, unul din
motive ar putea fi gi acela al existentei unei echipe tinere,
lipsitd incd de experientd, dar cdreia ii place sd invete, Ne
strdduim sd facem fatd si, in ceea ce ma priveste, eu sunt
unul din cei care cred cd pot invdta si din greseli. Oricum, v4

orghe

asigur, cd imi doresc s& aduc acest DN 52 la nivelul lui DN 1.
Chiar cu acegti tineri, care vor cregte gi despre care veti mai
auzr.

“C4t despre solutiile tehnice, aveam sa aftam de la dl.
ing. Adrlan Enache, seful sectiei, meritd sd amintim geogrilele
de pe DN 6 Bucuresti - Alexandria, km 57+500, geogrile care,
dupd doi ani de utilizare, se comportd excelent”. Sa nu uitdim
nici macii rogii si sdlbatici, de pe marginea drumului spre
Tr.Mégurele gi nici... magarii i magarusii care, de foarte multi
ani, ncurca traficul si stricd drumul din zona. Si nici faptul ca
in familia Enache sunt doi sefila drumuri: dl. Adrian, la S.D.N.,
si sofia sa, manager la Regia de Drumuri Judetene. Cat despre
fiul lor, nici vorba s& auda de o aitd meserie...

Aglomeratie pe Valea

Fie iarnd, fie vard, afirmatia din titlu reprezinta un fapt
real, pe care aproape fiecare dintre noi am avut ocazia si-|
constatdm. Mai ales acum, cand se desfiasoard, deja, lucrari
ample de reabilitare, acest traseu creaza probleme deosebite

-

drumarilor prahoveni.”Lipsa unei aite variante atractive de
trafic, atat turistic cat gi comercial, ne creazd mari necazuri,
avea sd ne spuna dl. ing. Gheorghe Sandu, seful sectiei .Cel
mai mare ar fiinsd acela de a fi obligati sd asigurdm si fluenta
circulatiei, dar gi sd lucrdm efectiv, protejdndu-ne oamenii de
eventuale accidente. imi permit s-o spun, chiar cu riscul de a
nu fi pe placul unora, cd nici constructorii nu-gi rezolvi
intotdeauna la timp, problemele de organizare si de calitate.
C4t despre bani, ce sd mai vorbim?” L-am intrebat, in
continuare pe seful sectiei, dacd apropierea de Bucuresti
reprezintd un avantaj sau un dezavantaj. “V4 dafi seama, ne-a
mdrturisit, c& pe aici trece multa, foarte multid lume, de la
viddicd pand la opincd, de la pregedintele tarii, p4nd la goferul
de autobasculantd. Si fiecare ne judecd in felul sdu. Cu
dotarea pe care am primit-o, in ultimii ani, sperdm s& oferim,
in curédnd, o altd fatd celebrului drum de pe Valea Prahovei.
A nu se intelege ins&, cd celelalte trasee vor fi tratate cu mai
putind atentie”. Un exemplu, care ar trebui urmat si de aite
sectii, este acela al foarte bunei colaboriri cu vecinii. Practic,
Tntre sectiile Ploiesti i Buzdu, mai ales iarna, in situatii dificile,
nu existd granite. “Dacd este nevoie, am aflat tot de la seful
sectiei, md urc pe UNIMOG gi in céteva ore sunt in curte la

uprasaturat
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prietenul gi colegul meu de grupd lonagcu, la Buzdu. La
rdndu-i, vd asigur cd, dacd eu ag rdmdne inzdpezit, si el ar
face la fel’. Si, probabil, am adduga noi, acest extraordinar
spirit de echipa reprezintd, Tn fond, crezul i dorinta unui fost
mare sportiv de performantd, si anume ing. Gheorghe Sandu,
seful S.D.N. Ploiegti. Cel care, pe vremea cénd juca volei in

Pe DN | se lucreazd si se circuld in acelagi timp

Divizia Nationald, la Ploiesti, Bucuregti-sau Galati, era
considerat cel mai mic jucdtor de pe teren, dar cu un suflet
mare cat un drum de la Ploiesti la Predeal. Ca astdzi, cadnd
nu mai are timp de volei, s-a apucat §i de pescuit, este o altd
poveste care , am aflat, tot de la drumuri i se trage.

S.D.N.-arile Bucurc;tiului

Capitala are, la randu-i, doud importante sectii de
drumuri nationale. Prima, cea situata la intrarea pe autostrada

Bucuresti - Pitesti (i cunoscutd sub numele de S.D.N. Sud),
administreazd nu mai putin de 392 km drumuri nationale si
25 de poduri Tnsuménd 2,5 km. Seful acesteia, ing. Vasile
Chluaru, este cel care reugeste s asigure “sudigtilor”, si
vard, si iarnd, legdtura cu Bucurestiul.

ing. Radu Munteanu, gef S.D.N. Bucuregti Nord

Unul din traseele cele mai solicitate, In ultimii ani, este
DN 5, cel care face legédtura cu Giurgiu. Mai ales dupa ‘89,
acest sector a fost solicitat din greu, datorit3, in special,
afluentei traficului greu, de marfd, Tnspre si dinspre Orient.

Cealaltd sectie, al cdrei sector se afld la iegirea din
Bucuresti spre Targoviste, este cunoscutd sub numele de
sectia “Nord”. Folosind, doar ca simplad metaford, titlul unui
celebru roman, “§oseaua (sau goselele) Nordului”, a constituit
si constituie, de ani de zile, un adevarat examen pentru orice
drumar. Sectia de care amintim, condusd de ing. Radu
Munteanu, administreazd 352 km de drumuri, din care 197
europene. Ar mai fi de amintit si cele 53 de poduri, insuménd

Lucrari complexe pe DN 5, drumul spre portile Orientului

4,03 km, dar si conditiile excelente in care $e prezintd acum
DN 1, pe distanta Bucuresti - Ploiesti. De altfel, fiindcad tot
vorbeam de examene si scoli, acesta este un traseu pe care
s-au experimentat, in ultimii ani, cu succes, cele mai noi
realizdri Tn materie de drumuri. Am da aici doar un singur
exemplu, si anume instalatia de mésurare a traficului de la
Tancdbesti, prezentatd, cu lux de aménunte, si gazetarilor
revistei noastre. Gazetari care, invitati sd vadd gi sd scrie
despre drumurile din cele mai Tndepdrtate colturi ale tarii, nu
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Interventii la instalatia de mdsurare a traficului, pe DN 1 (Tancabegti)

s-au prea bucurat de atentia celor doua sectii bucurestene,
ai caror gefi n-au avut timp de interviuri, intr-o sdptdméani
intreagd. Poate, altd daté.

Dramal privatizdrii

Un eveniment demn de consemnat, acum, in finalul
reportajului nostru, este infiintarea, in cadrul D.R.D.P.
~ Bucuresti, a A.R.L. “Muntenia”. Datele cele mai importante
despre acest fapt aveam sd le aflam de la dl. ing. Petre Stefan,
directorul tehnic al Regionalei. “Evenimentul, cum il numiti
Dvs., are, intr-adeévdr, o mare importantd pentru noi. Practic,
fn acest moment putem spune cd incepem, efectiv, drumul spre
privatizare. Antrepriza acoperd, teritorial, patru sectii ale

ing. Petre Stefan, director tehnic D.R.D.P. Bucuregti

D.R.D.P. Bucuregti gi are urmdtoarele subunitéti: 8 formatii de
preparare a mixturilor asfaltice, doud formatii pentru
prepararea betoanelor de ciment, 3 formatii de tratamente,
4 formatii de exploatare auto gi utilaje, la care se adaugd Sectia
Utilaj Transport, cu doud ateliere (productie gi transport
agregate gi reparatii). Cu dotdrile amintite gi personalul
muncitor aferent, in anul 1997 vor fi realizate urmétoarele
sarcini fizice: 170 km tratamente bituminoase, 24 km covoare

bituminoase, 7,5 km ranforsdri sistem rutier cu lianti bituminogi,
4 km ranforsdri sistem rutier cu lianti hidraulici”.

Despre activitatea desfdaguratd de noua Antreprizé,
aveam sd afldm gi alte noutdti, chiar de la dl. ing. Mircea
Leca, pe care |-am fintalnit “la tratamente”, pe sectorul de

ing. Mircea Leca, director A.R.L. Muntenia

drum national intre Targoviste si Campulung Muscel. “Vrem ca
deviza noastrd s4 fie calitatea. Rdspunderile pe care le avem
acum sunt mari, cu atdt mai mult cu cat, spre deosebire de alte
Antreprize, noi vom parcurge mult mai rapid drumul spre
societate comerciald”. Aveam sd mai aflim insd, tot de la dl.
iing. Petre Stefan, directorul tehnic al D.R.D.P., urmétoarele:
"Numai anul acesta, valoarea totald a lucrdrilor executate de
Antreprizd, va depdgi 30 miliarde lei. Si incd ceva: dacd vor
exista capacitdti de productie disponibile, A.R.L. Muntenia poate
executa gi alte lucrdri, la terti, in functie de solicitdri. Noi vrem,
insd, s dovedim, anul viitor, cAnd Antrepriza se va desprinde
definitiv de D.R.D.P., devenind societate comerciald, cd atunci
cdnd se vrea, drumul spre privatizare poate fi scurtat, iar
rezultatele pot fi dintre cele mai bune”.

CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA

= Mt

Lucrdri executate de noua antreprizd, pe DN 724
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SUBTRAVERSARI DE DRUMURI

PRIN FORAJE ORIZI(

‘Tehnologll de execatle a lacrdrlior de
sabtraversare a dramarlior

Tehnologiile de executie a instalatiilor care
subtraverseaza cdile de comunicatii s-au dezvoltat dupa doua
metode de lucru:

¢ |ucrdri in sdpaturi deschise, metoda clasicd;

¢ lucréri fdrd sapdaturi, metoda moderna.

"Lucrérile executate in sdpaturd deschisd prezintad
numeroase dezavantaje, dintre care cele mai importante sunt:
B stanjenirea, intreruperea sau devierea traficului, pe
timpul desfagurdrii lucrérilor; .

W poluarea fonicd si afectarea imaginii vizuale a
ambientului;

® murd&rirea cu noroi a carosabilului, cu pericol de
derapaj, pe timp umed;

| distrugerea structurilor din cadrul sistemului rutier,
urmatéd de o refacere, de cele mai multe ori defectuoasi;

B cheltuieli suplimentare pentru refacerea sistemului
rutier si pentru reparatii, cauzate de uzurile premature ale
acestuia;

B efecte tehnice negative asupra autovehiculelor,
cauzate de refacerea necorespunzétoare a portiunii afectate
din sistemul rutier;

W risc de accidente rutiere, provocate de semnalizarea
incorecta sau insuficientd a zonei de destagurare a lucrdrilor,
ori de nerespectarea acesteia de cadtre conducdtorii auto;

B dificultdti majore la desfdgurarea lucrérilor pe timp
friguros.

Metoda fdra sapaturi deschise, care este o metodd
NEDISTRUCTIVA, prezinta, fatd de metoda clasica,
urmatoarele avantaje: ‘

® protectia mediului si o calitate superioara a lucrarilor;

B afectarea vizuald minima a ambientului urban;

B costuri, durate de executie si consumuri de
manoperd, reduse,

B folosirea unor utilaje moderne, de dimensiuni mici
si medii, cu posibilitdti facile de punere in serviciu si cu
productivitdti mari;

B fiabilitate mare a utilajelor §i echipamentelor de
lucru;

B posibilitdti de aplicare la toate tipurile de instalatii

subterane (conducte de apd, gaze, canalizare, conductori

electrici, telefon, fibrd optica efc.), in foraje protejate cu tuburi

INTALE

-J,

sau tevi din diferite materiale (beton, plastic, otel, fonts, fibrd
de sticla etc.);

8 desfdigurarea fara restrictii a traficului suprateran;

B pédstrarea intactd a sistemulul rutier pe timpul
desfdsgurdrii lucrdrilor gi garantii privind mentinerea
integritatii, dupd terminarea acestora.

Progresele tehnologice, evidente in domeniul acestor
tipuri de lucrdri, s-au manifestat, incepand cu anii 80, in
urmétoarele directii:

8 Promovarea unor utilaje moderne si tehnologii de
executie a lucrdrilor subterane, fard sdpdturi deschise
(TRENCHLESS TECHNOLOGY, termen consacrat de
specialigtii in domeniu, la Conferinta NO-DIG, din 1985);

B Modernizarea utilajelor gi tehnologiilor de refacere
pe loc si de renovare a instalatiilor subterane existents;

B Automatizarea gi robotizarea lucrérilor de diagnozi
si reabilitare;

TEAVA METALICA
CICCAN FNEUMATIC // I
IS TENIINTIS TASTIN RS IS TS A

ﬂ- : =
iz i

I ]é\ I INANNIINV AN TR A7 v/l

RN EA L AN TR R TR T T w7 ot t T

LCm 150m

| UTILAJ OE IMPINGEZRE
7 SI FORARE o
E i
4 |
4 I
<3 1l
A |

STTRTI RS
{ — U R S0 S A

ECHIPAMENT CE FLEARE TEAVA CF PRCTECTE

Fig.2

B Dezvoltarea si modernizarea aparaturii necesare
activitdtilor conexe de investigare, cercetare a conditiilor gi
detectare subterand.

Din experienta S.C. SOPMET S.A. gi din analiza
tehnologiilor de lucru aplicate in tehnica mondiald, la
executarea lucrdrilor edilitare subterane gi a microtunelurilor,
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prin sistemul TRENCHLESS TECHNOLOGY, se adopti
metode ce depind de diametrul conductelor si de destinatia
acestora, dupd cum urmeazi;

@ Montiérl de conducte cu dlametru mic (100-400
mm), metalice §i din plastic, cu lungimi curente de 40-60 m,
pentru conducte de gaze naturale, termoficare, cabluri
electrice si de telecomunicatii, apa si canal prin:

+ metoda penetrarll, prin batere gi evacuarea ulterioara
a materialului, cu aer comprimat (PIPE RAMMING, fig.1).

* metoda combina-
ta, de impingere si forare,
cu evacuarea pamantului
prin transport melcat (AU-
GER BORING, fig.2);

+ metoda penetrarli
hidraulice, prin foraj diri-
jat, cu compactarea tere-
nului strabdtut gi tragerea
conductei (DIRECTIONAL
DRILLING, fig.3);

. : ® Montéiri de con-
220016 14C0} ‘ ducte cu diametre mari
(500-1000 mm) si tungimi

Cctiun atecince o de teecomunicci
¢ 256091700}

Canciizere | Irsioion ‘ermice

Fig.5

curente de 30-60 m, prin metoda combinat&, de tmpingere a
tevilor metalice sau tuburilor din beton armat, forarea terenului
sl evacuara padmantului cu transportor melcat (AUGER BOR-
ING, fig.2);

B Realizarea de galerll vizitablle, din tevi metalice
sau tuburi din beton armat, cu diametre de 1200-2500 mm si
lungimi curente de 70-120 m, pentru aductiuni de ap4,
canalizdri, refaceri de podete pe sub cai de comunicatie si
galerii multifunctionale, prin metoda tuburilor impinse (PIPE
JACKING), folosind scuturi integral mecanizate sau
semimecanizate (fig.4).

Metode moderne de lacra atilizate de
S.C. SOPMET s.A.

Dotarea tehnicd de care dispune si posibilitatea de
concepere, executie si montare a noi tipuri de echipamente
pentru lucrdri de microtuneluri (scuturi, foreze orizontale cu
melc etc.) permite S.C. SOPMET S.A. abordarea oricareia
din metodele prezentate anterior (v. tabel).

Prin aplicarea unei metode originale, S.C. SOPMET
S.A. poate sd refacé podete, pe sub drumuri si cdi ferate, cu
diametre interioare fntre 0,5-2 m, folosind 0 metoda de
microtunelire, farad sadpaturi deschise gi deci fird perturbarea
traficului.

Metoda constd Tn demolarea partiald sau totald a
podetului existent, excavarea suplimentard a terenului in
subteran, sub protectia unui miniscut circular gi realizarea
simultand a noului podet, in doud variante tehnologice:

¢ cu tuburi circulare din beton armat prefabricat, ce
urmeazd scutul, care sunt montate gi impinse succesiv, din
exterior, cu o instalatie de Tmpingere (fig.6a);

el

Eay

T TsCrT T TR OE CETON RSTALATE PRACFL.
CE MPNGERE

L= 3
SCUT  IMNEL DE SCLTAR BETCN MCHOLT

Fig.6
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A Tt |
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CONDUCTA TRAGERE

SAPATURA

Fig.7
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¢ cu inele de boltari din beton armat prefabricat,
montate pe fusta scutului, Tn care scutul Tmpinge inelele cu
prese de avans, inelele fiind ulterior céptugite pe interior cu
beton monolit, turnat in cofraje metalice (fig.6b).

in ambele variante, extradosul tunelului se comple-
teazd cu material de injectie, pentru umplere, consolidare gi
etangare.

Astfel de lucréri pot fi realizate i in cazul unor galerii
rectangulare, metoda aplicatd deja de S.C. SOPMET S.A. la
constructia unor pasaje pietonale subterane (ex.accesul in
statia de metrou Stefan cel Mare). S-au folosit elemente pre-
tfabricate dreptunghiulare (3,50 x 2,80 x 1,00 m), introduse
in teren prin metoda tuburilor impinse, cu un echipament
hidraulic proiectat si executat in regie proprie, constituind o
premierd in Roma&nia.

S.C. SOPMET S.A. poate executa refacerea in
subteran a retelelor de canalizare sau de apa, degradate,
prin metoda PIPE-BURSTING (spargerea conductei vechi gi
inlocuirea simultand cu o conductd noud, din polietilend de
inaltd densitate, fig.7). Metoda se poate aplica la conducte

degradate din fontd, beton simplu sau azbociment, cu
diametre pana ta 300 mm. .

Lucrérile de consolidari gi sprijiniri ale sapaturilor,
pentru lansarea §i recuperarea utilajelor, sunt executate prin
baterea in teren a unor palplange, profile sau {evi metalice.

Toate activitdtile de santier au, ca suport logistic,
activitatile de intretinere din baza de productie proprie, dotati
cu toate utilitatile necesare desfagurdrii unei activititi
industriale corespunzdtoare: ateliere de intretinere utilaje,
prelucrdri mecanice, confectii metalice, reparatii electrice gi
hidraulice etc.

ing. MIRCEA SOFIAN
- Director General S.C. SOPMET S.A. -

prof.dr.ing. GHEORGHE PETRE ZAFIU
-U.T.C.B. -

ing. NICOLAE MANOLESCU
- Director Tehnic S.C. SOPMET S.A. -

METODE TEHNOLOGICE DE LUCRU FOLOSITE DE S.C. SOPMET S.A.

Consoliddri necesare
J’ e
Diametrul Lungime 'g _g g 3 2 Tipuri de lucrari Metode de executie
de forare [m] o |l ol 8| B €
© 3] a @ el
sl8ls|E|3
S1513|3| 8
Q1O I~ | —=| =
®linstalari de cabluri telefonice si | ®Forare orizontala ir
normals B oPonotaro hdraulicd
MIC 40-60 ®instalari de cabluri electrice; .
20-400 stinss |0 (0 o _ |cutragerea conductei
e 1900":820 OReteIededistn'buge pentruapa, prin foraj dirijat (fig.3);
- gaze naturale §i termoficare; | @Penetrare prin batere
®Canalizdri pneumatica (fig.1).
MEDIU normala PO P P P ®Retele de distributie pentru ap3, | ® Forare orizontald n
500-1000 mm 30-60 gaze naturale si termoficare ~ |tubaj metalic (fig.2).
®Canalizdri
®Montarea conductelor magis-
trale la alimentdri cu apa sau o e
e normald S scuc:rar‘:inor:rfgpoga t(t:Ju
1200-2200 mm | 70-120 ® | ® | ® | \Montarea galerilor vizitabile | e oo
g burilor impinse (fig.4).
multifunctionale cu diverse utilitati
edilitare (fig.9).
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PRODUSE PERFORMANTE PENTRU MODIFICAREA BITUMURILOR

in sala de consiliu a Administratiei Nationale a Drumurilor, a avut foc, in
ziua de 22 aprilie crt., o dezbatere tehnicd, pe tema “Produse performante
pentru modificarea bitumurilor rutiere §i prezentarea unor polimeri reactivi®, la
care au participat 84 specialiti din A.N.D., CESTRIN, DRDP-uri, RAJDP-ut,
APDP, Facultdtile de constructii din Bucuresti, Cluj, Timigoara si lasi,
INCERTRANS, Institutul de Chimie i Macromolecule, IPTANA SA, IPTANA
SEARCH, VIACONS, EUROMETUDES, Societatile de consuitantd GIBB,
BCEOM, LOUIS BERGER, Antreprizele SOROCAM, FAT, SECOL, DIPENTA,
CCCF, SCT, CONTRANSIMEX si Rafinariile ASTRA ROMANA si SUPLACU
DE BARCAU.

Prezentarea tehnica a fost sustinuta de dl.dr.ing. Radu Andrel, director
tehnic CESTRIN, iar dl.ing.Grigore Gomol, director RAJDP si dna
ing.Cornelia Oprea, sef laborator CESTRIN, au ficut completéri. Din expuneri
i din discutiile purtate au rezultat urmétoarele:

= Produsele MEDIFLEX, ITERLENE si CAPS au dat rezultate
ncurajatoare, in timp ce VESTOPLAST si SBS nu corespund, in conditiile

- climatice din tara noastra.

= Este necesar sa se experimenteze gi alte produse, ca de exemplu,
ELVALOP, un polimer reactlv, al carui dozaj este de 1,5...2,0 % din masa
bitumului.

= Acidul fosforlc reduce temperatura de amestec, de la 196°C la 160°C.

= Dotarea CESTRIN cu o instalatie de incercare accelerati.la oboseals
a mixturilor asfaltice, a condus la ugurarea cercetérllor de laborator asupra
comportarii Tn timp a bitumurilor modificate si aditivate.

= Este necesard urgentarea rezolvdril problemelor legate de aducerea
i stocarea bitumulul din import.

Participantii au apreciat inaita tinut& a prezentarli tehnice gi atmosfera
de lucru in care s-a desfasurat intalnirea.

dring. LAURENTIU STELEA
- director general adjunct AND -

SIMPOZIONUL “GEOTEXTILELE iN GEOTEHNICA '97”

inzilele de 14 i 15 mai 1997, aavutioc laRm. Valcea, al 5-lea simpozion
de geotextile, organizat de S.C. MINET S.A. Rm. Vélcea, in colaborare cu
Administratia Nationald a Drumurilor, IRIDEX - GROUP Bucuresti, S.C.
INCERTRANS S.A., Asociatia Romand a Geosinteticelor i Filiala A.P.D.P.
Rm. Vélcea.

Au participat 85 de ingineri de diverse specialitati: textilisti, constructori,
chimigti, care produc si livreaza geotextile §i alte geosintetice, se ocupd cu
cercetarea acestora sau cu proiectarea §i executia lucrarilor dé drumuri, cai
ferate, hidrotehnice si alte lucrari de constructii, care utilizeaza aceste materiale.
S-au prezentat gi dezbatut, de citre profesori universitari, cercetatori, proiectanti
§i executanti, 18 referate.

S-a subliniat c3 a trebuit sd intervind pragmatismul anilor '90, pentru a
se face bineinteleasa ideea c4, dincolo de noutatea ei, folosirea geotextilelor,
separat sau impreuna cu celelalte geosintetice, confera lucrarilor de constructii,
calitate superioar3 §i durabilitate mult sporitd, cu costuri micgorate.

Referatele au cuprins urm&toarele aspecte principale:

= perfectionarea geosinteticelor, de catre S.C. MINET S.A., care pro-
duce gase tipuri de geotextile (Terasin, Terazon, Madritex, Dremin, Geomin gi
Bitex). Prin conlucrarea cu institute de cercetare, invatdmaént si proiectare,
prin participarea la manifestari axate pe problematica folosirii geotextilelor,
prin cooperarea cu firme din amonte, firma MINET, in afara de alte actiuni
importante (cum au fost: crearea unui laborator propriu de geotextile, care
de firm&, agrementarea intragii game sortimentale de geotextile, de cdtre
institutii abilitate, inceperea actiunii de implementare a sistemului de asigurare
a calitatii, conform ISO 9001-95 etc.), a lansat un program de investitii
directionat pe perfectionarea geotextilelor. Astfel, a achizitionat o magini de
interiesere cu bataie dubld, reugind sa livreze produse cu caracteristici imbunitiite

cu 50-100 %, in raport cu valorile garantate prin standardele de firm#;

= metode de laborator pentru caracterizarea adecvata a geotextilelor in
raport cu padmanturile in care sunt folosite, pentru completarea criteriilor de
filtre si de stabilire a indicilor de porometrie a geotextilelor;

= noi geotextile pentru lucrari de drumuri gi alte constructii;

= experimentari privind folosirea geotextilelor, a ggomembranelor §i
prefabricatelor drenante (categorie in care poate fi inclus i Dremin), in lucrari
de drumuri, tuneluri, c3i ferate, depozite modeme de desgeuri urbane si
industriale §i la reallzarea cil de ruiare pentru tramvaie.

Mulfi participanti au argumentat, in cuvantul lor, c3 pentru ameliorarea
viabilitatii i cregterea duratei de exploatare a drumurilor i a altor lucréri, este
necesar si se foloseasc, la realizarea acestora, mult mai multe geotextile gi
alte geosintetice.

Totodatd, au ardtat ca intensitatea, amploarea gi eficienta acestor produse
depind si de cantitéile in care geotextilele sunt prevazute in proiecte si folosite
Tn lucrdri, umdrindu-se imbunatatirea calitAtii §i cregterea durabilit4tii drumurilor,
a cdilor ferate si a celorlalte lucrari de constructii. Dezvoltarea geotextilelor gi
a geosinteticelor in general, depinde de sprijinul acordat producatorilor (prin
comenzi si prin alte forme) si de sustinerea pietei de catre acegtia.

Inincheiere, participantii §i-au exprimat muliumirea fati de aceastda 5-a
generoas# initiativd, ce a aparfinut, mai ales, Societatii Comerciale MINET
S.A. Rm. Vélcea, dar i unor colaboratori, cum au fost IRIDEX - GROUP,
Asociatia Romana a Geosinteticelor i A.P.D.P. Filiala Rm. Valcea.

dr.ing. VASILE STRUNGA

- INCERTRANS -

ing. MIRCEA PATRU

- S.C. MINET S.A Rm, Vélcea -

PRIMA EXPO-CONFERINTA DE UTILAJE

Facultatea de Utilaj Tehnologic din cadrul Universitatii Tehnic; de
Constructii Bucuresti, impreuna cu Institutul de Cercetari péntru
Echipamente gi Tehnologii de Mecanizare in Constructii (ICECON) si
Societatea Inginerilor Tehnologi si de Utilaje din Romania (SITU-RO),
organizeaz in zilele de 26-27 iunie 1997, ia World Trade Center Bucuresti,
prima edifie a Expo-conferintei “BUILDING EQUIPMENT AND TECH-
NOLOGIES '97" cu participare internationala.

Manifestdrile gtiintifice §i expozitionale care se vor desfagura cu aceasta
ocazie, vor acoperi urmatoarele domenii:

- Magini gi tehnologii pentru lucrdri de terasamente i fundatii;

- Magini si tehnologii pentru prepararea si punerea in opera a betoanelor
si mortarelor;

- Magini si tehnologii pentru constructia cailor de comunicatii;

- Magini de ridicat;
- Magini, utilaje si echipamente pentru transportul §i manipularea
materialelor de constructii;
- Magini si tehnologii de extractii agregate i de carier;
- Automatizdri, mecatronicd, robotica Tn construgtii;
- Tehnologii de fabricatie, fiabilitate §i ingineria materialelor;
- Domenii conexe.
Organizatorii sperd c3 manifestarea va satisface exigentele
participantilor, atdt prin continut, ct gi prin conditiile deosebite de desfasurare.
Vom reveni cu detalii, Tn numarul urmétor.

prof.dring. GHEORGHE ZAFIU
- Facuitatea de Utila] Tehnologic -
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Raspunzand solicitirilor Guvernului Roméniei, Guvernul Japoniei
va acorda, incepand cu anul 1997, un imprumut de maxim 20 de miliarde
de yeni (circa 170 de milioane de $), pentru realizarea a doué proiecte:
finalizarea terminalului de containere din Portul Constanta si fluidizarea
traficuluipe Drumul National nr.6, Alexandria - Craiova - Timigoara. Creditul
este acordat din Fondul pentru Cooperare Economicd Externd (O.E.C.F.).

in luna februarie a.c., o delegatie a O.E.C.F. a vizitat traseul de
460 km dintre Alexandria i Timigoara, propus de Administratia
Nationald a Drumurilor pentru reabilitare, si a purtat discutii cu
reprezentantii Ministerului Finantelor, Ministerului Transporturilor gi
ai A.N.D. S-adecis ca, din totalul de 460 km propusi pentru reabilitarea
D.N. 6 intre Alexandria si Timigoara gi realizarea a sapte variante de
ocolire a principalelor localititi de pe traseu (Alexandria, Caracal,
Craiova, Drobeta-Turnu Severin, Caransebes, Lugoj si Timigoara)
sé se finanteze, din creditul O.E.C.F., variantele de ocolire a municipiilor
Craiova gi Timigoara, Tn lungime de 17, respectiv 15 km, precum gi
reabilitarea D.N.6 intre Lugoj §i Timigoara, in lungime de 49,6 km.

Costul total al proiectulul, rezultat ca urmare a evaludrii fdcute
de expertii japonezi, este de 14,6 mld. lei (127 mil. $). Imprumutul
acordat de O.E.C.F. este de 9,189 mid. yeni (80 mil. $), ceea ce

reprezintd 63% din costul total al proiectului. Diferenta de 37%
urmeazad a fi asiguratd de A.N.D., din fondul special al drumurilor.

. Inperioada 23 - 27 iunie a.c. are loc ntilnirea pentru semnarea
Acordului de Tmprumut gia Memorandumuluiintre O.E.C.F.Japonia
si Romania, prin reprezentantii Ministerului Finantelor, Ministerului
Transporturilor i A.N.D..

Imprumutul este acordat pe o perioada de 6 ani, iar
rambursarea lui se face Tn 20 ani, incepand cu anul 2007, in rate
semestriale de 225 mil. yeni (19 mil. $).

In perioada 1998 - 2000, vor avea loc licitatiile pentru
desemnarea consultantului i a constructoritor, precum si asigurarea
conditiilor legale pentru demararea executiei, inceperea propriu-zis
a lucrdrilor fiind programat& fn anul 2000.

" Tinand cont de sumele uriage pe care starea actuall a retelei de
drumuri nationale o reclamé, valoarea fmprumutului poate s3 para mic.
Dar, dacé acest imprumut reprezinti cca 50% din veniturile fondului
special al drumurilor pentru A.N.D. pe anul 1997, atunci reprezint3 ceva.

Si totusi ... VIAVITA

ing. MIRCEA EPURE
- director, Directla Investitil - A.N.D. -

La sfarsitul lunii martie ac., Conferinta Nationald de Drumuri gi
Poduri, care s-a desfasurat la Bistrita, a decis ca membrii individuali
¢! colectivi din municipiul Bucuresti sd se constituie in filiala A.P.D.P.
Bucuresti, urmand ca membrii din judetele Buz&u, Prahova,
Déambovita, Argeg, Teleorman, Giurgiu i lifov, s& rdmana in cadrul
filialei A.P.D.P. Muntenia.

S-a adoptat aceastd decizie, pentru a crea posibilitatea unei
activitati mai dinamice, unitatilor gi membrilor din afara Capitalei gi
pentru manifestarea personalitatii acestora.

Si iatd, intr-un interval foarte scurt de timp, filiala Muntenia a
organizat prima sa manifestare tehnicd, simpozionul cutema “Aspecte
tehnico-economice ale retelel rutlere din Muntenia”, la 12iunie 1997.

In prima parte a simpozionului, di. ing. Marlus Dragan, gef
serviciu Urmarirea lucrérilor din A.N.D., a prezentat stadiul realiz&rii
programului de reabilitare a drumurilor nationale, cu un accent pe
drumurile din Muntenia. Asttfel, traseul DN 2 Bucuresti - Urziceni se
va termina n aceastd vara, creind posibilitatea unei circulatii fluente
i a sporirii capacitéatii de circulatie, prin executia unui sistem rutier
corespunzétor pe acostamente.

Drumul national nr. 1 se reabiliteazd pe distanta Comarnic -
Predeal, poate cel mai dificil tronson, cu multe lucrdri de arta i
sustinere de terasamente. Aceastd dificultate nu poate fi o scuzé
pentru antreprenori, care au depdsit cu mult durata de executie
pentru care s-au angajat.

A urmat prezentarea, de cétre dl. dr. ing. Mihal Bolcu,
primvicepresedinte A.P.D.P., a necesitétii unei noi sistematizéri a retelei
de drumuri publice din Romania, avand in vedere ca ultima
sistematizare s-a efectuatin anul 1984. S-a arétatimportanta deosebiti
a lucrdrii i s-a cerut membrilor Asociatiei, sprijin pentru culegerea
datelor necesare din teren si pentru elaborarea unor propuneri rationale
de sistematizare a retelei de drumuri publice, la nivel judetean.

In continuare, s-au prezentat cateva tehnologii de executie
pentru drumurile locale si strazi, de cétre dl. ing. Sima Ungureanu
(Regia Judeteana de Drumuri gi Poduri Dambovita) si dl. ing. Marlan
Ralcu, de la SCH Bragadiru.

Prima parte a simpozionului s-a incheiat cu vizionarea unor
videocasete tehnice, care au trezit interesul participantilor.

In a doua parte a zilei, prin grija SCH Bragadiru gi a domnului
director dr. ing. Bararlu, s-a organizat, pentru participanti, o viziti
tehnica pe santierele din judetul Giurgiu:

B Sporirea capacitdtii de circulatie pe DN 5, Tntre Daia i

Giurgiu (SCH Bragadiru);

H instalatia de preparat mixturi asfaltice de la Frétesti
(SOROCAM);

B Lucrdri de sistem rutier pe drumul de leg&turd de la
DN 5 la Vama Giurgiu (SCH Bragadiru).

In cursul vizitei tehnice, specialigtii de la SCH Bragadiru si
SOROCAM au prezentat tehnologiile de executie pentru prepararea
i agternerea asfaltului, executia balastului stabilizat, utilizarea
geosinteticelor la executia fundatiei drumului si au rdspuns la
intrebdrile adresate de colegii lor vizitatori.

Ultima parte a intalnirii a reugit s3 creeze sau si consolideze
amicitii intre drumari. A fost o zi plina!

Participarea o considerdm satisficétoare (38 de persoane,
chiar dacd ne-a ldsat un gust amar, lipsa unor invitati, care gi-ar fi
putut aduce aportul la reusita acestei manifestari.

Surpriza pldcutd ne-a produs-o dl. ing. Sima Ungureanu,
directorul general al RAJDP Dambovita, care ne-a propus ca sediul
filialei A.P.D.P. Muntenia sa se instaleze la Pucioasa, intr-o clddire a
Regiei, pe care o pune la dispozitie. Bineinteles, participantii au
aplaudat cdlduros aceastd initiativa.

S-a inceput bine!

Primvicepregedinte A.P.D.P.
dr. ing. MIHAI BOICU
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ALBUM DE FAMILIE

Nuntda in familia drumarilor

Se spune adeseori despre dru-
mari c& reprezintd o mare familie.
Sintagma in sine ar putea fi con-
siderat, de cétre unii, pretioasa, dacd
realitatea n-ar dovedi cé intr-adevar
meseria aceasta se invatd si se
transmite de generatii intregi, in familie.

in primul rénd, este o muncé
durd, cu multe probleme deosebite,
férd ore fixe de program, fie vara, fie
farnd. In al doilea rand, o muncd
frumoasd, pentru cd ceea ce faci
rdméne in urma ta.

Mulii copii (unii dintre ei, astdzi
drumari cunoscuti) s-au ndscut la
districte, au cildrit, injoacd, ndrdvagele
utilaje, au mancat asfalt pe pdine, iar
n locul bonelor ori guvernantelor, s-au
obignuit cu limbajul, mai putin ortodox,
al goferilor i al asfaltatorilor.

Recent, am poposit la Bechet,
locul unde, laintretdierea a trei drumuri
nationale, se afld districtul famlllel
Ispas. Nu am exagerat deloc spunand
asd, deoarece dl. Mihai §i dna Dorita
Ispas sunt cei care, acum 30 de ani, in
1967, au pus aici prima piatrd la temelia

unei adevarate gospoddrii de drumari.

Despre implinirile profesionale si
umane ale acestor oameni, fdcénd

Si-atunci de peste larg pridvor / Din dalb iatac de foigor/
lesi mireasa-n mers iste{ / Frumoasd ca un génd razlef/

Cu trupu-nalt, cu parul cret / Cu pas ugor...

parte din primele promotii de adevarati
maegtri in drumuri, poate vom mai vorbi.

Ceea ce ne-a adus insé, pe noi,
reporterii, la Bechet, este faptul cd
intreaga familie Ispas este hotirata s3
rdmand tot la ... drumuri. Deja Florin, fiul
cel mare, este geful Agentisi de Control
si Incasare Rutierd Bechet, una din
colege fiindu-i chiar Marieta, sotia sa. lar
acum Mihaela, mezina, mireasa din
imagini, Incd studenti la stiinte eco-
nomice, dupd ce va termina gcoala, va
lucra, se pare, tot in brang4, Tncercand
desigur sd-l corupd i pe sotul ei. Ne
bucura acest lucru, motiv pentru care am
fncercat sd consemndm si noi un eveni-
ment deosebit, care perpetueazi, la
roméni, adevdrata familie, mai precis o
nuntd. O nunta intr-o familie de drumari.
O sérbatoare inedita, desfagurata chiar
n curtea formatiei de drumuri, acolo unde
copiii familiei Ispas au crescut gi acolo
unde nepotii lor vor avea cu siguranta o
viata fericitd.

Si pentru ¢4, in final, vrem sd
lasdm imaginile sa vorbeascd, nu vom
face altceva decét, pe langa tra-
ditionala urare...” DISTRICT DE PIA-
TRA!", sd consemndm, la rdndu-ne, §i
frumoasele inchinéri ale poetului...

-

r Si dacd a fost petitd des / E lucru tare cu-nteles/
Dar dintr-al printilor sirag / Cé{i au trecut al casei prag/
De bund seamd, cel mai drag / A fost ales.

Iar cénd a fost de s-a-mplinit / Ajunul zilei de nuntit/
Din munfi §i vdi, de peste mdri / Din larg cuprins de multe zari/
Nuntagi din noudzeci de {ari / S-au rdscolit.

~
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Si-atunci din tron s-a ridicat / Un impdrat dupd-mpdrat/
Si regi-n purpur s-au incins / §i doamnele grdabit au prins/
Sd se gdteascd dinadins / Ca niciodat’.

(" Trei pasi la stdnga binigor / $i alfi trei pasi la dreapta lor/
. Se prind de mdini i se desprind / Se-adund-n cerc §i iar se-ntind/
1 \_lntact usor.

Sis-a pom?t apoi cuvdnt! / §i patru margini de pamént/
Ce strémte-au fost in largul lor / Cdnd a pornit s-alerge-n zbor/
Acest cuvént, mai caldtor / Decdt un vént.

Cat mac e vara prin livezi / Atdjia ani la miri urezl/
Si-un prunc la anul ! bldnd §i mic / Sd creascd mare gi voinic/
lar noi sd mai jucam un pic / Si la botez. W,

Fotoreporta; :

Sunt grei bétrénii la pornit / Dar de-i pornegti, sunt greu de-opritl] CONSTANTIN MARIN
$i s-au pornit barbosgii regi / Cu sfetnici-nvechiti in legi/ MARINA RIZEA

Si patruzeci de zile-ntregi / Au tot nuntit.
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LA AR.L. CLUJ, EXFMPI UL UNEI REUSITE:

PRIMUL PAS A FOST DEJA FACUT

Transformarea primei Antreprize de
Reparatii si Lucrdri de Drumuri in societate
comerciald, la Cluj, este deja un fapt implinit.
Vor mai urma, desigur, in cadrul unui pro-
gram minutios intocmit de cdtre AND, i alte
Antreprize (Bragov gi Constanfa pand la
sférgitul anului). Oaspetfi pentru foarte putin
timp ai D.R.D.P, Cluj, am incercat, intr-o
scuntd anchetd, realizatd cu sprifinul gaz-
delor, sd afldm, at4t opiniile celor care au
nceput deja s beneficieze de serviciile noii
societdfi comerciale, c4t i ale managerilor
care o conduc la ora actuald. La cele trei
Intrebdri adresate, ne-au rdspuns cu
amabilitate, tofi sefii Sectiilor de Drumuri
Nationale ai Regionalei clujene, dl.ing.
Stefan Cslllog, directorul general al nou
fnfiintatei societdti si dl.ing. Mircea Pop,
directorul regional al DRDFP Cluj. lati care
sunt, de altfel, cele trei intrebdri:

1. Cum se prezinté unitatea Dvs.
in cadrul sistemulul rutier actual ?

2. Care sunt ultimele noutétl in
activitatea Dvs. ?

3. Ce opinli avetl in legaturd cu
avantajele gl dezavantajele transformaril
ARL-urlior in socletétl comerclale ?

ing. MINERVA CLEPAN,
sef S.D.N. Alba:

S

ETERNA PROBLEMA: COSTURILE

1. Cu cei 419 km de drum in admini-
strare, noi suntem cea mai mare sectie a
Regionalei Cluj. Dacd mai amintesc gi faptul
¢d 40 la sutd din trasee se afla in sectorul
de munte, cu probleme deosebite la inun-
datiile din 1995 - 1996 (in special Valea
Ariegului), o imagine se poate deja contura.

2. Noutati ? Una ar fi aceea cé eu,
impreund cu contabila gefd, constituim un...

semimatriarhat in conducerea unei sectji de
drumuril Lds&nd gluma la o parte (si
asigurndu-i pe barbati ca gi noi, femeile gtim
sd ne ocupdm de drumuri), cea mai veche
noutate care ne preocupd, este aceea a
costurilor, zona in care, fird modestie, am
reusgit performante, chiar la nivelul A.N.D, C4t
despre tehnologiile deosebite, ele se” vor
aplica fn curénd la o lucrare extrem de
delicats: repararea podului peste Mures. Ar
mai fi, de asemenea, de amintit executia
consolidarilor cu beton uscat (mult mai ugor
i maiieftin) gi care da rezultate foarte bune.

3. Departajarea activitafilor reprezinta
un fapt benefic. Si ag aduce in discutje, fara
aite comentarii, doar trei elemente care vor
schimba configuratia activitdtii noastre:
calitatea, aparifia concurentel reale si, nu
n ultimul rand, costurlle.

ing. ION CRISAN,
sef S.D.N. Cluj:

PE DRUMURI EUROPENE

1. 8.D.N. Cluj administreaza nu mai
putin de 342 km de drumuri nationale, dintre
care 227 km de drumuri europene. Drumuri
care presupun un trafic nu numai intens, dar
i divers. Si sd nu uitim cele 46 de poduri
insuménd 2,2 km. Practic noi suntem cei care
ducem greul legaturilor cu Europa, cu atit mai
mult cu cét trebuie sa oferim, vrem nu vrem,
si o imagine a civilizatiei noastre. Asa cum
este ea, pentru unii bund, pentru altii ...

2. La capitolul noutdti, pentru cé nici
unul dintre colegii mei nu a pomenit nimic
despre marcaje, noi vom continua si
lucrdmla ele, de exemplu, pe DN 1 Cluj - Dej
i pe DN 1E Cluj - Supur. Numai pe aceste
tronsoane vom avea , pand la sfargitul anului,

98 km de marcaje laterale, peste 100 km
marcaje longitudinale i peste 1200 m?
marcaje transversale. Pacat ins3 de faptul
¢d, in loc sa ne ocupdm de treburile noastre,
ne-am transformat intr-un fel de paznici
fmpotriva celor care furd si distrug.

3. As putea spune cd “centrul” acestei
separdri -am constituit noi, Clujul. Si ag vrea
sd mai amintesc un fapt: consultanta de care
am beneficiat, i care ne-a fost de un real
folos, a constituit un castig si pentru
specialigtii strdini. Care, fara falsa modestie,
nu s-au agteptat ca la Clyj sd gdseascd
specialigti de clasd europeana in drumuri.
$ifncd ceva: important de acum incolo este
sd nu Tncepem sd ne vandm unii altora
greselile si nici sd nu ne imbatdm cu apd
rece gandind, la gura sobei, ca atat cat am
fdcut, ne poate multumi.

ing. MIRCEA CRISAN,

sef S.D.N. Zal&u:
ADMINISTRARE, CONSULTANTA,

INTRETINERE...

1. 8.D.N. Zaldu este cea mai noui
Sectie din Regionald. Administrdm 277 km
de drumuri nationale, intr-o zona (Salajul)
unde au fost construite cu 2000 de ani in
urma, cele mai insemnate drumuri romane,
de pe teritoriul Daciei. Deci, traditia, ca si
spunem asa, ne obliga !...

_2. La capitolul noutét, ar fi muite de
spus. In primul rand, faptul cd avem acum
Tnfiintat si un egalon de poduri; e un lucru
foarte util. Ca lucrédri noi, ag mentiona
covoarele asfaltice de pe DN 1F (E 86 Clu;j -
Satu Mare), lucrérile de largire (pana la
nivelul balastului stabilizat) pe DN 1C etc.
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As aminti in mod deosebit §i cei 67 km de
tratamente de regenerare, de foarte buna
calitate, executate anul trecut. Chiar daca
iarna nu a fost prea grea, lucrdrile s-au
comportat excelent.

3. Pdrerea mea este aceea cd
separarea activitdtilor s-a ficut la momentul
potrivit, cum, de altfel, cred ca se va face §i
cel de al doilea pas, la nivel de SDN, cel al
separdrii activitdtilor de adminlstrare,
consultanti si intretinere.

Jﬁh@‘

ARGUMENTUL COMPETENTEI

1.8.D.N. Oradea administreazd 412
km de drumuri nationale, situate pe nu mai
putin de cinci trasee: DN 1, DN 76, DN 75,
DN 19 si DN 1H. Cele mai mari probleme ?
Evident, pe DN 75, drum care, de altfel,
traverseaza Muntii Apuseni.

2. In privinta noutétilor, ar putea sa apard
i un semn de Tntrebare. Explicatia ? Admini-
strarea si intretinerea presupun activitati
curente, lipsite uneori de spectaculozitate. Ceea
ce nu inseamna c& nu incercdm, mai ales in
conditile actuale, sd descoperim, s gasim
solutii noi Tn activitatea noastra. Oferindu-va gi
un exemplu, incercadm Tn aceastd perioada sa
realizdm 20 km de recicldri la rece pe DN 19,
impreund cu CONTRANSIMEX. Este prima
ncercare de acest fel la SDN Oradea §i sperdm
cd va iegi bine.

3. Desigur, o delimitare strictd a
activitatilor se impunea, in special la nivelul
competentelor. Vor dispdrea, sd sperdm,
multi dintre “priceputii” la toate si la nimic.
De asemenea, simplificarea deciziei gi
eliminarea birocratiei, cred ci vor accelera,
n mod cert, ritmul activitatilor.

ing. VIRGIL DUCA,

sef SDN Baia Mare:
MPORTANTA RAMANE

COLABORAREA

1. SDN Baia Mare administreaza 300 km
de drumuri nationale, situate preponderent
in zona de munte, dar i in cea de cadmpie.
Noi suntem cei care, de ani si ani, asigurdm
leg&tura intre depresiunea Maramuresului gi

resedinta judetului, oragul Baia Mare.
Regretul meu este insd acela ca noi, avand
cu Ucraina olungime de granitd de circa 175
km, nu dispunem, in aceastd zona, de nici
mdcar un punct rutier de frontierd. Un
asemenea punct ar stabili legéturi mult mai
rapide cu tdrile nordice si cele baltice,
punénd, in acelagi timp, in valoare $i un
extraordinar potential turistic.

2. Fard noutate si creativitate nu
putem exista. In '78 noi am fost primii care
am realizat un repartizator de criblurad pentru
tratamente, atagabil autobasculantei de 8
tone. Cele 15 exemplare realizate, func-
tioneaza si astdzi. Nu cu mult timp fn urma,
am mai realizat un dispozitiv de véruit si, mai
ales, unul, foarte interesant, utilizat la
amestecul acidului clorhidric in instalatjile de
fabricare a emulsiilor bituminoase, folosind
principiul pneumatic. E drept, nu putem noi
concura cu marile firme, dar nici nu stdm cu
mainile-n sén |...

3. Din punctul meu de vedere, sepa-
rarea trebuie sa aibd in vedere trei factori,
gi de o parte gi de cealalti: colaborarea pe
principlil corecte, rezolvarea problemelor
soclale si, nu in ultimul réand, retehno-
loglzarea. Despre fiecare in parte ar fi cate
ceva de spus. Personal, cred intr-o0 schim-
bare, nu doar de fatad4, de firm4, ciintr-una
de conceptie si de fond.

i : 1
EXEMPLUL TARILOR AVANSATE

1. Cénd vorbim despre SDN Bistrita,
vorbim de fapt si despre pasul Tihuta (1100
- 1200 m altitudine), locul unde apare prima

i dispare ultima z&pada in Regionala Cluj,
sau despre Dealul Stefdnitei, care nu s-ar
zice ¢ nu ne creazi probleme mai putine.
Un specialist care-gi cunoagte meseria,
trebuie sd se preocupe si de mentalitatea
oamenilor. La Bistrita, pentru banii multj,
putini, pe care-i iau, oamenii mei trebuie s&
munceascd bine. Alffel, nu se poate.

2. O noutate ar fi tratarea betonului
de ciment pe DN 17 km 6-32 prin tehnologia
Tmbr&cdmintilor bituminoase la rece. Am
inceput Tncéd din 1994, experimental, si
rezultatele sunt foarte bune. Anul acesta vom
continua pe Tncé 20 km (km 32-52), pand la
intrare in municipiul Bistrita.

3. Cred c4d, intr-un fel, am raspuns
deja, pe jumétate, la prima intrebare: o
schimbare de mentalitate. In fond, colegii
nogtri, tot de drumuri se vor ocupa, avantajul
fiind acela de a ne cunoaste si sincroniza
foarte bine intre noi. Vom avea de castigat,
in mod cert, pe doud planuri: calltate gl
disciplina lucrérllor. Numai in acest mod,
printr-o specializare §i organizare riguroasé,
vom putea sd ne apropiem gi noi de tarile
avansate.

VOM AVEA, DESIGUR, Sl “NOS-

TALGICI"...

1. SDN Satu Mare administreaz 262
km de drumuri nationale, intr-o zona
preponderentd de ges. Ceea ce nu prea
necesitd lucrdri de artd, cu grad de specta-
culozitate si noutate deosebitd. E drept,
avem peste Someg, doud poduri unicat in
tard care, la ora actuald, nu mai corespund
nevoilor de trafic gi la care s-arimpune ceva
interventii.

2. Sipentru ca noutétile de zi cu zi nu
sunt prea interesante, altceva ag vrea sé va
spun. Existd un drum de o frumusete
deosebitd, DN 19, care incepe de la Oradea
§i se termind la Sighetul Marmatiei. El ar
putea fi, pentru orice céldtor indepartat, o
revelatie cu adevarat ineditd. Cat despre
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specificul Sectiei noastre, ar mai fi de spus
doud lucruri: avem, si se pare ¢d suntem
printre putinii, in zona noastré, doua granite
(cu Ungaria gi Ucraina) i un folclor (chiar gi
despre... drumaril) cu totul exceptional. $i,
o micd coincidentd: sunt seful acestei sectii
de la 1 aprilie 1988, daca ziua aceasta,
legatd de subiectul Tn discutie, vd spune
ceva, ceva l...

3. Numai administrator de drumuri s&
nu fi ... Lisénd gluma la o parte, procesul e
firesc gi sper cd nu se va opri aici. Nu trebuie
insd s& credem cd separarea in sine a
rezolvat si rezolva toate problemele drumu-
rilor. Cand vor da de greu, vor fi probabil,
destui care vor mai carti i vor spune: “ce bine
erainaintel”. Ne-am asumat un risc gi trebuie
sd dovedim ci se poate. Dar, pentru asta,
trebuie ceva timp, rdbdare gi multd munca.

PRIMELE GANDURI ALE
PRIMULOI MANAGER

Implicat in viata gi destinul noii
societdti comerciale, managerul acesteia, dl.
ing. Stefan Cslllog, ne-a declarat:

Tn primul rand, aparitia acestei socie-
tati comerciale la Cluj (eu fiind primul direc-
tor) nu este un iucru intdmpldtor. Nici in imp,
si nici ca situare geografica. Cred insd ca
fenomenul urmeaza cursul normal al trans-
formdrilor din fara noastrad. Motivatiile, i ale
noastre, gi ale AND-ului, ar putea fi, dupd
parerea mea, urmatoarele: crearea unel
plete concurentiale; reglarea preturilor;
stimularea gl cregterea calitégll; folosirea,
la parametri optimi, a capacititlior de
productle; diversificarea activitétlior etc.

Prima gi cea maiimportanta conditie ?
Obtinerea profitului, in special prin cucerirea
altor piete. Sub aspectul organizdrii, aceasta
este Tnca perfectabild. Oricum, cei 900 de
oameni pe care-i avem, nu au fost luafi prin
surprindere de aceastd separare. Mai mult

decat atat, media de
varstd a specialigtilor
cu care lucrdm, nu
depédgeste 35 de ani.
Directorul mecanizarii,
Tudor Vaslle, are 32
de ani, directorul
tehnic, 34 de ani,
Petrut loan, directorul
de productie 42 de ani,
i lista ar mai putea
continua. Am acordat
deplin credit tinerilor,
pentru ca de ei poate
depinde reusita aces-
tei activitati. Si pentru
ca am ajuns si la
latura productivd,
vreau sd va spun doar
¢4, la ora actuald, toa-
te cele 11 statii de asfalt suntin stare de func-
tionare gi vor lucra dupd un grafic bine
chibzuit. Foarte important este faptul c3,
disparand limitele intre sectii, chiar gi parcul
auto lucreazi altfel, dispunerea facandu-se
acum pe criterii economice si nu pe cele
geografice. Interesul nostru este acum si
acela de a nu mai depinde de anumiti
producatori, incercand, gi chiar reugind, sa
vindem anumite semifabricate pentru drumuri.
Referitor la lucrarile efective, cu cele cinci ruse
de tratamente pe care le avem, vom face anul
acesta peste 400 km de drumuri. In final, ag
vrea sd vd spun, cd un lucru cégtigat, in opinia
mea, este percepfia umana a acestei transfor-
madri. Pentru c&, oricat de multe si moderne
utilaje ai avea, fara o motivatie serioasd, fara
dorinta de a reusi, nu poti face aproape nimic.
$i, aceasta o spune, fird falsd modestie,
primul manager al primei societiti de acest
fel din tard, tuturor celor care ii vor urma.

Regionala de Drumuri si Poduri Cluj
are, la ora actuald, un

..

- Ty

sediu nou, modern,
cum putine se afld in
tard. Catdespre dotare,
sd remarcdm faptul cd
informatizarea, calcu-
latoarele, constituie
punctul forte al specia-
ligtilor de aici."Ceea ce
am Incercat, sicred cd
am reusgit, avea sd ne
spund dl. ing. Mircea
Pop, directorul Regio-
nalei, este faptul de a
crea oamenilor o altd
mentalitate. La noi,
noul nu constituie doar
un scop in sine, ci, in
primul rand, un mijloc

ing. STEFAN CSILLOG, director general al societatii ARL SA Cluj

de a fi mereu la varf.

T

ing. MIRCEA POR, director regional DRDP Cluj

Referitor la aceastd separare a activitétilor,
ag vrea s remarc doud lucruri: primul, faptul
¢d numai noi, cei de aici, stim céte zile gi nopti
de muncd am cheltuit pentru ca totul sa
meargd bine, i al doilea, ¢d nu ne vom opri
nacest punct. in ce mod? Intr-o prima etapa,
pe care deja am inceput-o, activitatea de
ntretinere curentd, vara giiarnd, o vom realiza
sub forma de contract. De asemenea, si
sistemul de consultan{a (proiectare, laborator,
urmdrirea lucrérilor) va fi organizat altfel. Mai
precis, prin crearea de societiti comerciale
i prin licitarea activelor gi a personalului la
aceste activitati noi vom putea, in viitor, sd ne
ocupam doar de administrarea propriu-zisd
adrumurilor. As mai vrea sa va mai destiinui
si faptul cd o prima impadrtire a personalului
s-a facut deja si ca alte date interesante va
voi oferi la momentul potrivit.

Revenind la colaborarea noastra cu
partenerii de la ARL, vara aceasta va fi una
cu adevdratfierbinte pentru lucrérile propuse.
Respectiv, in jur de 100 km de covoare
asfaltice, 400 km de tratamente bituminoase,
lucréri la nu mai putin de 19 podete, marcaje,
etc. Cét despre activitatea noastra privind
modernizarea autogudronatoarelor, statiilor de
asfalt, a sediilor bazelor de deszapezire si mai
ales, aga cum remarcatj, a Sediului Regionalei,
vom mai vorbi, poate, cu un alt prilej.

As vrea si remarc, in final, un lucru:
fard profesionalismul si intelegerea druma-
rilor clujeni, nimic n-am fi putut realiza. Si
legat de acest fapt, ca o opinie personald,
eu unul consider ¢ lupta pentru drumuri mai
bune trebuie sa Tnceapd, in primul rand, de
la schimbarea mentalitdtilor. Altfel, ani buni
de acum ncolo, vom tot continua s punem
gunoiul sub covor (chiar si sub cel asfaltic
s.n.) asteptand s iesim la pensie gi sperand
sd vind allii, de-afar3, s ne faca treburile”.

CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA
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PODURI!

GONTINUIZAREA SUPRASTRUCTURILOR
DE PODURI RUTIERE, LA NIVELUL PLAGCII
CAROSABILE (II)

Realizdri recente de suprastractari
continuizate

Pe tronsonul Bucuresti - Fundulea al autostrdzii trans-
europene N-S, s-au executat 10 poduri gi pasaje cu grinzi pre-
fabricate - precomprimate, simplu rezemate, proiectate de
IPTANA SA.

Dintre acestea, 9 lucrdri de artad, cu 2...5 deschideri gi
lungimi cuprinse intre 48,00 §i 155,00 m, au fost continuizate in
dreptul pilelor, astfel incat rosturile de dilatatie se vor monta numai
la capete, pe culee. Ca alcétuire a suprastructurii, unele lucréri
de arta (6 buc.) au grinzi tronsonate precomprimate, dispuse la
3,00 m distanta intre ele, iar celelalte au grinzi cu corzi aderente,
montate joantiv i suprabetonate.

Continuizarea cu placa incastratd s-a executat numai la
doua pasaje (fig.5) oblice la §0°, care au 3 deschideri cu grinzi
de 24,00 m lungime, suprabetonate.

Distanta dintre sectiunile de incastrare ale placilor este
de 2,00 m.

La celelalte lucrdri de arta, s-au folosit pldci dublu ar-
ticulate, cu deschideri de 0,50...0,80 m, din beton, turnate la

nivelul pldcilor grinzilor tronsonate sau la nivelul plicii de
suprabetonare, in cazul grinzilor cu corzi aderente.

Grinzile precomprimate au fost confectionate in fabrici de
prefabricate, din beton de clasd Bc 40, iar plécile de continuizare
s-au turnat “in situ”, cu beton Bc 35.

Toate aparatele de reazem ale grinzilor sunt din neopren
armat, de tip semifix (inéltime mai mica) si semimobil, amplasate
longitudinal podului, in functie de marimea deformatiilor structurii
continuizate.

Tindnd seama de prevederile standardului 10111/2-87 si
de esalonarea fazelor de executie (confectionare grinzi, montare,
continuizare etc.) valoarea modulului de elasticitate pentru
calculul deformatiilor grinzilor precomprimate se reduce de la
360000 kgf/cm? la 240000...250000 kgf/cm?, pentru incdrcari de
lungd duratd si la 306000 kgf/cm?, pentru incércdri de scurtd
durata.

Din calculul efectuat pentru tablierele de 24,00, 33,00 si
40,00 m lungime, incarcate cu sarcina permanenti “g”, aplicata
ulterior continuizarii, rezulta rotiri ale capetelor grinzilor de
1,7 %o ... 2,0 %o.

Rotirile capetelor grinzilor, din incircarea echivalentd “p”,
reprezentadnd convoaiele de calcul, se Tnscriu in limitele

SECTIUNE PRIN AXUL GRINZILOR
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1,2 %o ... 1,3 %o, astfel Incét rotirea totald poate atinge valori
de 2,9 %o ... 3,3 %o.

Contractia diferitd a plicii turnate “in situ”, efectul
curgerii lente a betonului, pierderile de tensiune din otelul
pretensionat, variafia de temperaturad pe inéltimea tablierului,
produc de asemenea, rotiri ale grinziior, dar valorile lor sunt
reduse (a= 0,5 %.) si de semne contrare.

Prin efectuarea calculelor, conform ipotezelor aritate
in numarul trecut, la o rotire de 3,5 %., sectiunea din articulatie
se incarcd cu momente fncovoietoare, cuprinse intre
-0,45 tfm/m, pentru o, = 400 kgf/m? gi -1,44 tfm/m, pentru
o, = 800 kgf/cm?,

Este de remarcat cd momentul incovoietor transmis
placilor dublu articulate prin incércarea tablierelor, are semnul
negativ, intinzand fibrele superioare.

Momente pozitive apar numai la articulatiile din
vecindtatea reazemelor din neopren, care taseazd sub
reactiuni sporite.

O tasare de 0,5 mm roteste articulatiile placii cu 1 %,

Fig.5 Exemplu de placa incastrata
( pod oblic )

dacé lungimea acesteia este de numai 50 cm si respectiv cu
0,5 %0, dacd lungimea placii este de 100 cm.
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Placd metalicd glisanrtd

@

i

S« 24mm.

de cca. 1

R

Strat de teflon de 1mm.
cu alveole pentru gresaj

N

W

Aparat de reqzem din

' \Toblc'l inoxidabild

de 2mm. grosime

neopren armat

Fig.6 Aparat de reazem ALVEOFLON

@ Suprastructurile continuizate, de lungimi mai mari de
150,00...160,00 m, vor fi prevdzute gi cu reazeme mobile,

capabile sd preia deformatii longitudinale mari.

Se propune. folosirea reazemelor de tip “Neoflon” (fig.6)
alcituite din neopren armat cu placd metalica i strat de teflon,

care asigurd deplasdri ale supra-
structurii, cu un coeficient de frecare
redus (0,02...0,04).

@ Continuizarea cu placd in-
castrata elastic este o solutie mai buna,
dar impune distante relativ mari intre
incastrdri, Tn functie de rigiditatea la
fncovoiere a plécii.

in cazul grinzilor prefabricate
tronsonate, intreruperea plécii trebuie
ficutd pe distante mai mari, fatd de
solutia cu placé articulata.

< |_ungimea pléacilor dublu articu--

late va fi aleasd astfel incét rotirea totald
a articulatiilor sa nu depdgeascd 3,5 %o....
4 %o.

@ Se recomanda ca distanta
dintre articulatii sé fie de 0,70... 0,90 m.

% Pentru evitarea producerii unor
crépdturi ale asfaltului n dreptul articu-
latiilor, se va arma asfaltul, cu geogrile
sau cu plase de sarma galvanizata tip
Scéeni - Prahova.

@ [ndlfimea sectiunii de beton in
dreptul articulatiilor va fi de cca. 8 cm,
din conditii constructive. Se recomanda
prevederea a 2...3 etrieri pentru fiecare
grup de céte 4 bare, de fiecare parte a
articulatiilor.

< Se va evita trecerea brusca de
la armarea slabd a placii, in lungul
podului, la armarea relativ puternica a
placilor de continuizare, prin crearea
unor zone de tranzitie de cca. 1,00 m
fungime, armate cu bare suplimentare.

Lisele parapetilor

trotuarelor vor avea rosturi de
fisurare Tn dreptul articulatiilor,

mm, cu intreruperea

armaturilor longitudinale.

@ Se recomanda efectu-
area de masuratori ale rotirilor
produse la executia tipurilor
curente de tabliere continuizate,
pentru deschideri de 20,00 ...
40,00 m, inainte si dupa aster-

nerea imbracdmintii, montarea

trotuarelor gi a parapetului.

Rotirile capetelor grinzilor i tasdrile diferentiate ale
reazemelor, apdrute la incdrcarea cu autovehicule pot fi deter-

minate cu ocazia incercdrii podurilor.

ERATA: in prima parte a acestui articol, aparuts la
pag. 29 din humérul trecut, la ultimul paragraf din
subtitlul “Scheme statice, incdrcari”, se va citi
“rotirlie grinzilor”, in loc de “rosturile grinzlior”
cum a apérut, dintr-o regretabild gresala de tipar.

ing. NICOLAE LITA
- IPTANA SEARCH -
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Fig.7 Ipotezd privind distributia eforturilor §i deformatiilor in articulatii
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Dl.dr.ing. MARIUS TURCU s-a retras, de
curdnd, din activitate. Cu discrefia care 1l
caracterizeaz pe omul de mare valoare, dl. Turcu
a plecat, fard sd deranjeze pe nimeni. A inchis
ugurel uga in urma sa, cu o strangere de inimd gi
cu un nodin gét, pdrasind Institutul in care a lucrat
pests 30 de ani. Modestia sa proverbiald a apdrut
cu pregnantd, chiar gi in acest moment, care ar fi
trebuit sd constituie un eveniment pentru
INCERTRANS, dar care s-a consumat in cel mai
deplin anonimat.

Revista noastrd insd, n-a putut trece
neobservat faptul, asa Incat i-am solicitat
proaspdtului pensionar, un interviu. Numele dlui
Turcu, fiind de mare notorietate in lumea
drumarilor, o prezentare a personalititii domniei
sale ar fi superfiud; de aceea, in interviul nostru,
ne-am axat mai mult pe laturile activitafii sale mai
putin cunoscute cititorilor nogtri.

DRUMARII UNEI GENERATII DE AUR

- Agadar, dle doctor Inginer, in anul 1957,
tandr asistent la Clu), la catedra de Geotehnicé,
in anul 1997, acas4, in birou, tot in mijlocul
cartilor...

- in primul rand, cine a spus ci sunt...
pensionar ? Slava Domnului, am de lucru, pentru
ncé o viats. M-am despértit, doar “oficial’, de nigte
ani de munca si de o serie de prieteni i
colaboratori apropiatj, cirora le mulfumesc pentru
modul neprotocolar in care ne-am uatrdmas bun.

- Ati mogtenit de la cineva pasiunea
pentru drumurl ?

- Da, de la tatél meu, care a fost, la randu-i,
inginer de drumuri. Asa se face c4, In vacantele
de vard, in liceu, lucram efectiv ca supraveghetor
de lucrari. Probabil, faptul c& am vrut s& gtiu mult
mai mult, m-a determinat s& ma aproprii de
cercetare.

- Reprezentati o generatie. Ati avut, ca
profesori, marl nume din gtiinta roméneascé

- Intr-adevar, o generatie de aur, intr-o
perioada in care multe lucruri se legau nefericit intre
ele. Profesorului lon Stanculescu ii datorez, incad
din studentie, pasiunea pentru geotehnica,
profesorului Steopoe, pentru materiale de
constructii, profesorului lon Tomescu, pentru
drumuri, academicianului N.Profiri, profesorului
Métdsaru i multor altora care, din p&cate, au trecut
in lumea umbrelor, le datorez intreaga mea formatie
inginereasca. N-as putea sd nu-| amintesc dintre

Activitatea :

Expert tehnic (1994)

Numele si prenumele : MARIUS CORNELIU TURCU

Locul gi data nagterii : Sibiu, 19.01.1933

Starea civild : casétorit; sofia, medic pediatry; fiica, licentiat in limbi striine
Studii : Institutul de Constructil Bucuresti, Fac. de Drumuri $i Poduri (1852 - 1957)
- 1957-1958, asistent la catedra de geotehnici gi fundatii IPC Ciuj
- 1959-1961, inginer proiectant la ICSPC Bucuresti

- 1961-1976, cercetétor stiintific principal gr.1, INCERTRANS

_ - 1976-1997, sef Departament Drumuri, INCERTRANS
Titluri gtiintifice : doctor inginer, speciafitatea Drumuri (1979)

Specializdri : stagiu de perfectionare in Franta (1972)

Lucrdri publicate : peste 50, in tara gi in striinitate

cel in viatd, pe reputatul profesor Stelian Doro-
bantu, cel care mi-a fost gi dascl. $i s nu-l uit pe
eminentul profesor Mircea Rédulescu, céruia
i-am fost, la Cluj, la randu-mi, asistent.

CEEA CE NU SE VEDE

- Revenind la cercetare, ce inseamné,
pentru Dvs., geotehnica rutleré ?

- Afi atins o problema sensibild. Simplist,
ag putea spune cé fiecare drum are o parte care
se vede si o alta care nu se vede, dar se simte.

Fard cunoasterea calitatii pAmantului, a
agregatelor i liantilor, nu se poate vorbi despre o
structurd rutierd coerentd. Din pacate, nu
intotdeauna se acordd atentia cuvenitd infra-
structurii drumului. in mutte locuri, efectele se vid,
Tn calitatea precara a unor lucrari. As putea spune
insd cd geotehnica rutiera, se integreazi in
ansamblul cercetdrilor mele de-o viati si pe care
le-as putea grupa in mai multe categorii.

- Care ar fl acestea ?

- Studii de capacitate portanta si calculul
sistemelor rutiere; tehnologii privind stabilizarea
cu ciment a agregatelor naturale; tehnologii privind
utilizarea subproduselorindustriale fn constructia
de drumuri (cenugé de termocentrald, zgurad de
furnal); solutii tehnice antifisurd pentru Tmbra-
cdmintile bituminoase si din beton de ciment;
tehnologii pentru executia cu geosintetice a
straturilor de separatie si armarea imbracamintilor
asfaltice. in afara cercetarilor, activitatea mea a
mai cuprins verificdri de calitate, agremente
tehnice, consultant3 si asistenta tehnica, parti-
ciparea la manifestéri tehnico - stiintifice interne
si internationale etc.

COLABORATORI SI PRIETENI

- Ce a insemnat pentru Dvs.
INCERTRANSUL ?

- In primul rand, ani i ani de munca si
cdutdri. §i, mal ales o serie de colaboratori distingi,
cu care am lucrat fn acest timp: Alexandru
lonescu, Radu Varlan, Vasile Moraru, lon
Epureanu, Mircea Nicolau, Georgeta Fodor,
Gabriela Giugcd, Vasile Strung3, Olga Achi-
mescu, Constantin Angheluta si multii alii.

- Doar nu avett de géind sé ne pre-
zentatl tot Institutul...

- Daci ag putea, ag face-o. Retineti ca in
cercetare-nu se poate lucra decét in echipa. $i

n-am s&-| ult, In nici un caz, pe tehniclenll cu care
am lucrat, Vera Apostu, Mihai Toma si Vasile
Suteu.

- Atllasat urmagl de néide]de. Vin tineril
spre cercetare ?

- Din pécate, ald situatja este mai delicata.
Daci nu se vor gésl bani pentru acesti apostoll ai
stiintei, efectele vor fi, firé exagerare, cumplite.
Ca pregdtire, ingineril nogtri sunt, In multe cazuri,
la nivelul celor din Europa, dar nuvor rezista, daci
lucreaza cu dotarea gi salariile pe care le au. Unli,
dintre cei mai buni, au plecat din Institut, tentafi
de un castig mal bun. Personal, fml pare riu c&
n-a rdmas Tn locul meu un tanar inginer de
exceptie, Florin Dasc#lu. Dar, gl acolo unde e (la
AND), eu garantez c# veti auzi, in cativa ani,
vorbindu-se despre el.

OPTIMISMUL. S1 OPERA

- Cum vedeti Dvs., inspre final, vittorul
cercetéaril gl al drumurllor roménegtl ?

- Férd cercetare, nu pot exista drumuri
de calitate. F&ra bani i investitii serioase, nu se
mai poate face mare lucru, chiar si cu acesti tineri
inglneri, minunati de altfel. Un semnal pozitiv ar fi
aparitla unor puternice firme particulare concu-
rente, care pot crea §i mentine competifia in
domeniu. De altfel, cateva (as aminti VIACONS,
IPTANA SEARCH, RELAX) au deja rezultate
deosebite. In tot cazul, eu am fost i riman un
optimist. O tard nu se poate dezvolta f4rd o
infrastructura rutlers puternica.

- N-am uitat, desigur, o Intrebare : in
afaré de drumurl, ce pasiuni mal aveyl ?

- Intinerete, am facut ceva sport. Dar, ag
putea spune ¢a sunt un Tmpéatimit al muzicii de
operé §i asta, mai ales, datoritd bunului meu
prieten, Nicolae Herlea. As vrea ins si fac, mai
n glum3, mai fn serlos, 0 remarc3 : un cercetator
@ mai greu de zdrit prin casé decat un inginer de
teren. $i aceasta o pot confirma sotia si fiica mea,
care mi-au fostintotdeauna aproape. Abia agteapts
s termin cartile la care lucrez (unadespre calitatea
fn constructia de drumuri, cealaltd un mic
memorator tehnic de specialitate s.n.) ca s& mai
pot gi eu sa le ajut. Aceasta, pand nu mi hotdresc
ce ofertd s& accept de la cateva firme, domnice s&
colaboreze cu tineri penslonari, ca mine....

CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA
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PROPUNERI DE INFORMATIZARE
A ACTIVITATII AVTR

in contextul creat de cadrul legislativ actual din domeniul
rutier, pentru administratorii retelei drumurilor publice (Administratia
Nationald a Drumurilor, Consilile Judetene, Primdriile Municipale)
a cdpétat o importantd deosebita activitatea de control al traficului,
avizare gi autorizare a transporturilor care depagesc limitele masice/
de gabarit admisibile. Importania acestei activitéti deriva din dou&
aspecte esentiale:

B directionarea transporturilor speciale pe rutele apte de a
prelua sarcini suplimentare peste limitele admise prin lege;

B colectarea taxelor datorate administratorilor drumurilor
publice de catre transportatori, pentru depdsirile masice / de gabarit
inregistrate si directionarea fondurilor astfel rezultate, cétre
componentele modernizdrii gi dezvoltdrii retelei.

Poate fi remarcatd preocuparea deosebitd gi continud a
Administratiei Nationale a Drumurilor, pe toate planurile activitétii
de control, avizare si autorizarea transporturilor, preocupare care,
de-a lungul a cativa ani, a urmarit concretizarea strategiei in acest
domeniu. Etapizat, au fost atinse obiective importante: crearea
cadrului legislativ de control, avizare/autorizarea transporturilor,
actualizarea taxelor i tarifelor, crearea echipajelor mobile de con-
trol, alocarea de fonduri importante pentru dotéri gi modernizéri.
Nu este de neglijat preocuparea AND de a crea o imagine noud,
personalului care lucreaza Tn acest domeniu, imagine ce se impune,
avand in vedere caracterul public al activitétji.

Un program pentra AVTR

in ideea sprijinirii eforturitor Administratiei Nationale a
Drumurilor, la inceputul anului 1996 a fost realizat “Programul de
calcul al autorizatillor speciale de transport pe drumurile
publice din Roménlg’, aplicatie informaticd avand ca domeniu,
autorizarea autovehiculelor inmatriculate in Romaénia.

Realizat, intr-o prima fazd, sub mediu Windows, forma in
care a gi fost prezentat la “Consféatuirea pe linie AVTR” (iunie 1996)
de la Voineasa, in urma transcriptiei sale, la finele anului 1996, a
apdrut intr-o forma noud, foarte prietenoasa si simpld, ce poate fi
instalatd pe orice calculator mediu MS-DOS.

Programul a fost realizat in patru variante “"Administrator” §i
intr-o variantd “Transportator”. Variantele “Administrator” se
adreseaza administratorilor drumurilor publice, diferentierea dintre
variante ficandu-se pe baza limitelor competentelor de autorizare,
respectiv: Masa maxima = 500 / 300 / 100 / 50 tone.

Varianta “Transportator - Masa maxima = 500 tone” se
adreseaza transportatorilor rutieri, fiind utild in stabilirea strategiilor
de transport gi in optimizarea fluxurilor de circulatie, Tn functie de
configuratia de transport.

Programul are, ca baza de proiectare, prevederile cuprinse in:

W Legea Drumurilor-nr.13 / 1974,

| |nstructiunile privind autorizarea / efectuarea pe drumurile
publice a transporturilor cu mase gi/sau gabarite depdsite, aprobate
prin Ordinu! MT nr.658 din 1992;

B Tarife i taxe ce se aplicd vehiculelor inmatriculate n
Romaénia pentru depdsgirea limitelor masice gi/sau de gabarit, cu
aplicabilitate de la 01.12.1996. ‘

Programul realizeaza legatura directd cu aplicatia OPTITRAS,
datele traseelor fiind preluate in mod automat pentru prelucrare. Tot

automat, in functie de administrator, pentru realizarea calculatiei
autorizatiei, sunt preluate numai drumurile proprii, fdcandu-se
departajarea: DN, DJ, DC, strazi in municipli, alte drumuri.

Avand in vedere drepturile detinute de cdtre AND
Bucuresti asupra aplicatiei OPTITRAS, Programul de calcul al
autorizatiilor speciale de transport pe drumurile publice din
Roménia oferd facilitatea de legaturad si preluare a datelor
OPTITRAS numai pentru unitdtile AND. Deocamdaté, pentru
utilizatorii din afara retelei AND, introducerea parcursului
kilometric pe tipuri de drumuri se efectueazé prin intermediul
tastaturii. Calculatia rezultatd prezintd datele in aménunt, fiind
evidentiatd i taxa pe valoarea addugata.

Derularea programului se face optional, pe mai multe criterii:

W |atime admisibild: 2,50 m /2,60 m;

M regim de autorizare: normal / urgentd / lipsa autorizatie la
punct control intern / lipsd autorizatie la iegirea din fard / taxd de
autorizare = 0 / gratuitate;

B configuratie de transport: conform anexei 2 din
Instructiunile de autorizare.

Introducerea datelor se rezuma la elemente esentiale:
caracteristicile masice gi de gabarit ale transportului, datele
transportatorului.

Programul poate fi instalat pe orice tip de echipament.

Avantajele atilizdrii programalai

Programul constituie un instrument de lucru important pentru
intocmirea autorizatiilor speciale de transport, atat pentru lucrul de
birou cat si pentru dotarea Echipajelor Mobile de Control
Autovehicule Rutiere. Avand in vedere strategia AND Bucuregti in
acest domeniu si masurileintreprinse de aceasta in uitima perioadd,
este de agteptat ca, intr-un interval foarte scurt de timp, sé apara
foarte multe solicitéri de autorizare, solicitédri care pot fi rezolvate
foarte rapid, cu ajutorul programului prezentat in aceste randuri.
Rapiditatea executiei autorizatiilor si calculatiilor se identificad cu
viteza de operare a utilizatorului. De aici rezuitd un salt considerabil
fatd de autorizarea in sistem “manual’, cu efecte benefice asupra
incasdrilor. Nu este de neglijat faptul cd reducerea timpului de
autorizare se rasfrange Tn mod pozitiv asupra celor doi factori
implicati (administrator, transportator), conducénd la o modalitate
moderna gi comoda de lucru.

Marele avantaj creat de utilizarea acestui program Tl
constituie interfata utilizator - program, interfatd a cérei simplitate in
manevrare degreveaza operatorul de cunogtintele legislative din
domeniu. Astfel, ca operator la eliberarea autofizatiilor, poate lucra
orice persoand, dupd o acomodare de cca 1 - 2 ore cu programul.
Totodata, prin aceasta se realizeaza §i o reevaluare a activitatii
specialigtilor in domeniu, acegtia putand, intr-adevér, s se ocupe
de gestionarea traficului rutier.

In_speranta cd randurile de fatd vor starni interesul
specialigtilor din administratiile drumurilor publice gi din cadrul
Societétilor Comerciale cu profil “Transporturi”, pentru detalii
suplimentare doritorii sunt rugati a apela la: Ing. Adrian Costea,
Sef Birou Productle DRDP Bucuregtl, str. Castelulul nr.148, cod
2200 - Tel./Fax: 068/14.41.32.
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O ord printre absolventii de la CFDP

INTRE AMFITEATRU SI SANTIER

PUNCTE DE VEDERE DESPRE TRECUT SI VIITOR = BANII SAU PROFESIA 2 m CARENTELE
SCOLII DE AZ| m AUTOCAD-UL,

IN CEATA ®m UN MANAGEMENT FARA CONDUCERE m

PRACTICA LA GRAMADA = LICENTA SIINUTILITATEA El m VA VENI SI'VREMEA INGINERILOR 2

Studentia reprezintd, pentru mulfi dintre noi, cea mai fericitd
perioadd a vielii. Trditd cu intensitatea si exuberanta vérstei, cu pasiuni,
intdmpldri si cu iubiri care nu se uitd niciodatd, perioada petrecuts in
amfiteatre gi laboratoare rdmdne dominanta implinirilor si chiar a
esecurilor multor destine.

Cum aratd studentia gi viitorul ei, la CFDP ? Cu aceasts
intrebare in minte, am pdgit pragul sdliiin care absolventii din acest an,
ai Facultéfii de C&i Ferate, Drumuri si Poduri Bucuregti se pregéteau
pentru sustinerea licentei gi a examenului de stat Cei care, aflafi acum
la rdscruce de drumun, incearcd si-gi gdseascd un rost uman gi
profesional in viatd, privind cu ochi critic, trecutul gi, oarecum temétori,
viitorul. Am incercat (si sperdm c& am reugit) sd afidm ce gandesc ei
despre gcoala pe care au incheiat-o, despre ulimele examene care le
stau in fad si despre noua etapd de viafd care i agteapts.

Ineditul acestui reportaj il constituie, dupd cum ve}i vedea,
modul degajat, neformalist, al
discutiilor, mod care nu ascunde
gravitatea si responsabilitatea
unorintrebdri majore: Ne-a ofenit
facultatea, pregdtirea necesard ?
Vom avea sau nu, un loc de
muncé asigurat ? Vom putea trdi
decent, din banii c4gtigati ? etc.
Cu alte cuvinte, va propunem,
intr-un limbaj tineresc, nepro-
tocolar, un dialog interesant,
care sperdm sd-i sensibilizeze
pe tofi cei interesafi de soarta
drumurilor noastre. In fond, de
soarta acestei generalii poate
depinde, la urma urmei, viitorul
{arii gi al drumurilor roménegti.

JOCUL DE-A OFERTA

Liviu Sténllolu: Povestea cu ofertele de locuri de munca dupa
absolvire, nu e chiar aga cum o gtiti Dvs. Pe de o parte, AND-ul, chiar
daca ne-a sprijinit, atatcét a putut, cu ceva sponsorizari, practicd, excursii
de studii etc., nu s-ar zice ¢4 plange dupa noi. Desi, stim c& nevoie de
ingineri existd. Cét despre firmele particulare, nici ele nu par a fi prea
interesate de noi. Si, atunci, apare intrebarea: Ce vom face ? Unii au
incercat sa-si gdseascé singuri, slujbe, i chiar la Drumuri. Raspunsul
a fost uneori evaziv, alteori, negativ. Probabil ca n-au stiut nici la cine
sd mearga. Aga cd acum, mulfi renunta §i se indreapté spre altceva.
Curiscul de a se deprofesionaliza, dar cu certitudinea de a putea duce,
cét de cét, o viatd decentd. Greu de spus, cét va dura aceasta situatie.

Gabrlela lonescu: La mine in familie, toti sunt constructori.
Si, totugi, incd nu mi-am gasit de lucru. Cat despre oferte, cand
apar ele ? Dupd ce ne ludm diplomele ?

Viorel Popescu: Vrefi un dialog deschis ? Eibine, eu suntunul
dintre cei care nu mai vor sa-gi facd meseria. Prefer s& ma ocup de

alte lucruri. Acolo unde lucrez eu, salariul e mic, iar profitul fl iau alfji. Nu
mai vreau. Partea proastd e c# nici negustoria n-o si mai mearga
multd vreme, asa cd treburile se complicd, Dar, vedem noi ce-o fi. O
s-o facem gi p-aia, o s-0 facem si p-ailalti... Ne-om descurca cumva.

EXISTA SI EXCEPTII

Liviu Stéintlolu: S&- vad eu pe la care va mergela Drumuri,
doar aga, din purd pasiune, cu 300.000 pe luni, cand la iarnd,
intretinerea va trece de 500.000 |

Mihal Georgescu: Uite, cd-l vezi. Eu am, pana acum, trei
oferte: la intretinere, executie si prouectare Toate, la Drumuri. Dar
m-am si interesat, n-am asteptat s& ma cheme cineva de-acasi.
Oferte sunt, trebuie insd sa stii s& alegi. Si, ag vrea s stiti, n-am nici
parinti i nici alte rude la Drumuri. N-am nimic de ascuns i va spun
chiar i unde o s3 merg: probabil, la SDN Ploiesti, la intretinere, la
Regionala Bucuresti. :

Carmen Mateescu: In
fond, nu ne-a fortat nimeni s&
venim aici, s& ne alegem aceast3
meserie. Au fost vremuri frumoa-
se, cand era nevoie de ingineri.
Acum, insa...

Dragog Alupoale: Unii
dintre noi am prins vremurile alea.
Examene dificile, concurenti,
seral, nebunie. Nici nu era vorba
de licentd. Daca stiam ce se
intdmpld acum, nu ma prindeau
pe mine in Bulevardul Lacul Tei.
Eu am venit aici, aga, accidental
(Nu rade, fato, cd aga e ). Trebuia
sd dau la ASE, c3 sunt ciutafi

S —— economigtii. la, uitati-vd, acum,
dupad Revolu;ue economlstu §| avocatu ce lefuri au. Bani multj, nene,
lux ! Cét o s& mai tind ? C&nd o s& vind ea, i vremea noastra, a
inginerilor ? Cand o s& aib béiatu’ 50 de ani ? Pana atunci, 0 sd ma
tragé dia de-acasd, de urechi: “titicu’, mancare I"... incepem iar cu
generatiile de sacrificiu ? Si aga sunt desmembrat dupé sase ani
de facultate ! Asta e realitatea si t-ebuie s-o inghitim. in fond, nimeni
nu ne-a obligat sd venim aici..

CINE-A PUS LICENTA-N DRUM ?

Valentin Ungureanu: Ddm examene peste examene la
aceasta licentd, la materii la care, Tn anii trecuti, am mai primit note
deja Nu stiu ce-or gandi unii profesori, care ne-au dat atunci note,
sd zicem mari, pe particele, iar acum, la aceleasi materii, ne pica.
In fond, care este valoarea studentului ? Cea de atunci, sau cea
de acum ?

Carmen Mateescu: Discutia despre licentd, pentru Dvs.,
s-ar putea si fie neinteresantd. Pentru noi ins4, da, fiindcd de ea
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GONVORBIRI

depindem, ca ingineri. fn fond, prin ce se deosebeste un student cu
licentd, de unul fard ? Prin numai 100.000 la leafa ?

Liviu Stanllolu: Nu e chiar aga. Eu, de vreo 8 luni, lucrez la o
firmd particutard. Am intéinit un tip care, la Timigoara, a luat 9 la licentd,
dar a dat-o in meseria lui, la drumuri. Pe mine, la Bucuregti, md ménénca
statica, mecanica, stabilitatea, care sunt materii grele. $i eu am facut
un proiect de diploma bun. Dar o s iau, probabil un 6 lalicentd, iar fata
de cel care a luat aga ugor un 9, o sd fiu o chifid. In clipa in care m-am
angajat, am dat un interviu. Pe bune, fira nici o pild. Am fost intrebat,
de cétre un inginer de aproape 60 de ani, daci stiu sa fac aia §i aia gi
ailalta. Dar, dacé il pun eu pe el sa facd un moment incovoietor pe un
cadru, credeti cd mai stie ? Haideti s3 pregétim bine, omul, pentru ceea
ce trebuie sé facd. Avem colegi care lucreaza de 2 - 3 ani in executie si
care, la interviuri, au fost respingi, din cauza notei de la licents. La ce
imifolosesc mie, atatea si atitea chestii, pe care le-am invéatat, la vremea
lor gi, oricum, daci o fi sd am nevoie de ele, stiu unde sé le caut ?
Acum le invdt din nou gi peste 2 - 3 ani, le-am uitat | La alte facultati, nu
se cer atitea, la licenta. V-ati intrebat de ce fug atati studenti, din anii Il
si lll, de la CFDP la Civile? De-asta |

Carmen Mateescu: La CFDP, licenta a fost intotdeauna mai grea
decét la celelalte facultati din Institut.

Dragog Alupoale: Te rog frumos, si-| citezi pe dl.decan : “Noi
ne mentinem prestanta !"

CE NE TNVATA FACULTATEA

Liviu Stanllolu: Am vorbit, de curénd, cu un specialist
britanic. Ei au ingineri structuristi si ingineri executanti, specializatj
incd din gcoald. Fiecare gtie sa-gi facd meseria lui. Noiinvatam teorie
si proiectare, dar d-aia veche. Dacé e s& mergi pe santier, ai cam
dat-onbard cu ce ai invétat la facultate. In anul Hil, am facutun curs
de Istoria Culturii si Civilizatiei. O treaba bund, corect. In schimb, nu
am facut cursuri de AUTOCAD. Oriunde mergi in proiectare, ti se
cere agaceva. Ce-mifoloseste mie sé gtiu cd, in civilizatia miceniand,
soacra vorbea cu nora, prin intermediul unui obiect din cas&, daca
eu nu stiu bine sa fac un desen pe calculator ?

Gabrlela lonescu: Adevarul e cd, la noi, cursul de
calculatoare este un zero tdiat in paigpe. Rau de tot. Adicd, nu
beneficiem nici de calculatoare, nici de programe, nici de prea multe
cursuri. De unde s3 stii, daca n-ai calculator acasa ? Numai profesorii
au calculatoare bune, in birouri.

Mihal Georgescu: Cate un 586 existd in fiecare birou, la
catedre, dar pentru studenti existd doar un 386, cu care, pana
deschizi o plangd in AUTOCAD, fumezi 3 {igari.

Dragog Alupoale: Apropo de asta, cand mergila o firmd s
te angajezi, vor sd ai permis de conducere, sd te descurci cu

calculatorul i sd stii 2 - 3 limbi strdine. Venim la concurs. Bun, vin
eu, vine Viorel, Bogdan gi vine gi Costica. Din agtia patru, pic eu. S
zicem, Costica e doxa. $i asta ii tine in spate pe ceilalti. Ne-am
asigurat, ca-l avem pe Costica, poliglot. Ceilalti, hai la o berica !
De-aia, cerintele pentru unii sunt mai mari, pentru altii, nu.

Florin Vlad: Sa revenim la drumuri. Scoala ne-a lasat pe un
fel de platformd, de pe care plecdm. Teoretic, nu s-ar zice c& stdm
rdu ; aplicativ insd, e de discutat.

. T

Viorel Popescu: in legéturs cu penuria de absolventi, de ce
nu se duc cei care termind, la AND ? Eu cred cad nu numaidin cauza
banilor. Eu cred céa si pe-acolo sunt unii care nu doresc sé@ avem
specialigti buni. Ca i n fotbal, n-ar trebui ca doar vérsta sé fie cea
care s& confirme valoarea. Md rog, asta e parerea mea.

Liviu Sténliolu: Dacd AND ar veni in anii lll- IV, cu nigte oferte,
cu nigte burse concrete si consistente, ar fi altceva. Te platesc, interesul
téu e sd iei note mari gi sé lucrezi pentru ei. Asa ceva nu se intdmpla
nsd, pentru cd nimeni nu vrea sé-gi asume riscuri.

Mihal Georgescu: Ba, pardon | Daca-{i oferd o bursa si
315 mii impozabili, la angajare, iti spun eu cé o s cautj sa iei note
mici, ca sé repefi anul. Suma asta, in fond, e cét doué burse, nu ? A,
am uitat, iti maidau gi 12 % sporuri. Cumva, e bataie dejoc, dar asta e.

Liviu Stiniloiu: Si mai e o anomalie. In Ardeal, unde sunt foarte
mutte lucrdr cufirme stréiine, un inginer cu aceeagi pregdtire ca mine, cagtiga
1000 de dolari pe luna, numai pentru ca e stréin. lar eu nu trec de 100. Cum
ar veni, investitorii vin cu bani si pleaca cu eiinapoi. Ce-ar fi sa-mi iau i eu
cetitenie italiand, sd vin apoi, ca drumar, in Ardeal si sa-| umilesc pe
colegul meu roman, cu care am statin aceeasi banc, in Tei ?

Dragos Alupoale: Problema se poate rezolva sila nivel de
facuttate. Dom’'le, poate c fetele vor sa faca proiectare. Asta sa invete.
Eu vreau s3 fiu drumar ? Ma apuc de drumuri din anul Il i asta stiu, asta
fac. Eu cred c4 nu trebuie sd gtiu proiectare cét proiectantji gi invers.

Liviu Sténllolu: Noitermindm gcoala la 25 - 26 de ani. Te duci
la ofirmd, chiar la Drumuri i teiau aga: ia mata, patru oameni gifa asta
si asta. Din dgtia patru, noi gtim ce fac, ce s@ ne mai ferim: unul e
nepotul lui X, pe altul il doare burta, unul furd, attul sare gardul. Sitreaba
cu cine o maifaci ? Ar fi interesant de introdus un curs de psihologie a
conducerii, pentru noi, cei aflati la inceput. S& nu-l amestecam cu cursul
de aga zis “Management’, unde am invatat s& agsezdm barécile, sa
punem pubela de gunoi l&nga dormitor, ca sd nu faca &la, multe drumuri.
Asta am facut pana acum, noi. P&i, &sta e management ? Nu e ugor sa
lucrezi cu oamenii, iar scoala nu sufld o vorba despre asta.

Un absolvent din Buzéu (Ne cerem scuze cd, in tumultul
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d:sw;ulor nu i-am re{mut numele): i tot la practicd ne intoarcem. In
pnmu ani, puteai s alegi singur, locul de practici. Avantajele ?in grupurl
mici, se invatd mai temeinic. De ce s stau eu la hotel sau la district, in
Constanta, cand la Buzdu am conditii bune si chiar potlucra efectiv, pe
timp de vara ?

Liviu Sténllolu: O sa vezitu, peste o lund, cum te trage megterul
in piept. Asta-i adevdrul. Daca tu ai de pus 20 de armaturi pe metrul
pétrat, ai terminat facultatea, dar nu le-ai vézut niciodats, la revedere !
Ala te simte imediat, 1ti spune ca sunt 10 aici, 10 dincolo site furd de 5,
fdra sd bagi de seama.

Valentin Borlgteanu: N-ag vrea, ca singur reprezentant al
Facultatii de Utilaj Tehnologic, s& fiu considerat ca un intrus. Dimpotriva,
§i 0 probez cu tema mea la examenul de stat, care se refera la “Utilaje
si tehnologii de reconditionare a straturilor bituminoase”. Eu am avut
acces §i la literatura strdind gi la calculatoare. Si asta, pentru cd am
vrut. Necesitatea tehnologiilor noi impune si o mentalitate noud. Esti
bun, eu cred ca poti face fata oriunde. $i, daca ai rabdare, vin si banii,
vin gi implinirile.

Dragog Alupoale: in primul rand, as vrea si v mullumesc, in
numele tuturor colegilor mei, pentruy initiativa revistei Dvs., pe care, din
pécate, noi nu prea o cunoagtem. in al doilea rand, ag vrea si trag si
un serios semnal de alarmé. in curénd, aceasti facultate va avea un
numdr foarte mic de absolventi. Urmdriti doar, care a fost concurenta,
la noi, la admitere, n ultimii 5 ani. Bineinteles, vor aparea mai multe
PC-uri. Vor fi, poate, chiar doud pentru un student. Si, nu atét prin

cresterea numaruluide PC-uri, cat prin scéderea numéruluide studenti.
Dar, cine beneficiazd ? P&i, daci nu existd concurent reald, o s3
avem studenti cu PC-uri, dar care nu vor gti s& determine sinusul unui
unghi dintr-un triunghi. Nu v& mirati; intrebati-l pe di. Chiric, s va
spund ca are deja, in anul lll, asemenea studenti. De bine, de riu, noi,
cei care termindm acum, am muncit in aceasts facultate. Dar, daci
&gtia mici, care ne urmeazd, vad cd noi nu avem mari perspective,
normal cd se vor duce, cei buni si foarte buni, s se faca contabil,
avocati sau negustori. Am dreptate sau nu ? intrebarea riméne
aceeagi: Oare cand, aceasti generatie, din care fac gi eu parte, se va
reintoarce la tehnica, la santier, cu toate motivatile ? Dup ce va trece
de 50 de ani ? E p&cat, totusi, de anii petrecuti si de munca depusa in
aceasta facultate...

Generatia tindra are, intotdeauna, nemulfumirie ei. Dar, trecand
peste unele exagerdri, multe lucruri sunt de refinut, din marturisirile
absolventilor. Si de indreptat.

Mai intdi, este necesard o revedere a programei analitice i o
maibund adaptare a eila cerinfele vietii: poate, chiar, ospec:aﬁzare incd
din facultate, pentru proiectare si execufie (in fond, meserii distincts).
Oricum, o modemizare a pradénl cursurilor, cu filme gi videocasets, este
absolut necesard i posiild, in beneficiul procesului de invaEmant.

Apoi, daci Ia angajare I se cere permis de conducere, cunogtinte
de AUTOCAD gi 2 - 3 limbi strdine, de ce n-ar putea Facultatea ca, in
colaborare cu firne de specialitate, sd organizeze astfel de cursuri, in
afara programului ? Ar avea toatd lumea de cagtigat: si studentii i
Facuttatea gi firmele respective. Si nu s-ar mai pune problema dotanior.

Organizarea practicii studentior, ar fi o altd problema, care meriti
atentie. Tratatd din timp, cu sprijinul AND gi cu concursul studentior,
practica s-ar putea efectua in grupuri restrdnss, cu participarea efectivi
a studentilor in procesul de producie.

In fine, licenta. Utilitatea ei, la facultafile cu profil tehnic, a fost
si este mult contestatd, nu numai de studenti, ci gi de majoritatea
cadrelor didactice. Dar, dacd nu poate fi desfiintatd, decat o dat cu
Legea care a impus-o, mdcar s&-i orientdm confinutul, spre latura
practicd a profesiei, care s3- ajute pe absolvent gi nu si-I incurce
sau sd-i creeze un handicap.

Subiecte de meditafie, care isi asteapta rezolvarea.

TITI GEORGESCU
CONSTANTIN MARIN

P.S. Redactia revistei agteaptd reactii, opinii gi replici,
atat de la cei ce se ocupd de pregdtirea viitorilor ingineri,
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INCEPUTURILE MECANIZARII
SANTIERELOR ROMANESTI
DE DRUMURI

Prima fmbré&c&minte din asfait comprimat a fost executata
in anul 1854 la Paris, pe Rue Bergére. Urmeazd Londra, unde
primele imbra&c&minti din asfalt comprimat se executa in anul 1869.
Primele imbracaminti asfaltice realizate la Bucuresti dateaza din
anul 1872. Urmeaz4 executia de astfel de imbrécaminti la Berlin, in
1877 si la Kbin in 1889.

Betonul de ciment este utilizat experimental, pentru prima
oarj ca fmbréc&minte rutierd, in anul 1865, pe un tronson de 50 m
lungime, la Inverness, in Scotia. In 1871, antreprenorul H Debski
realizeaza la Bucuregti, pe trotuarele din Piata Universitatii, atat
beton turnat pe loc cét si din dale prefabricate. Primele suprafete
de drum cu imbricéminte din beton de ciment se executd in SUA,
fn anul 1891, la Bellafointaine, in statul Ohio, unde betonul este
turnatin cAmpuri patrate de 1,50 x 1,50 ... 1,80x 1,80 m, despirite
prin rosturi. In Roménia, primul tronson de gosea cu imbrécéminte
din beton de ciment s-a executat in anul 1932, pe DN 1, la iegirea
din Azuga. Tronsonul avea o lungime de 500 m, betonul fiind
preparat manual gi turnatintre cofraje de lemn, in cdmpuride 10,00
x 3,00 m, delimitate de rosturi. Grosimea betonului era de 20 cm.

Cu toate cd primele incercéri de realizare a drumurilor cu
imbréc&minti rutiere moderne dateazd din a doua jumétate a
secolului al XIX-lea, totusi, la inceputul secolului al XX-lea, aceste
fmbrécdminti nu reugisera si se impund incé, datorita pretului ridicat
de fabricatie si de punere Tn opera a asfalturilor i a betoanelor de
ciment.

in aceste conditii, nu este de mirare ¢ in anul 1916, reteaua
rutierd din Romania, care insuma 45.604 km de drumuri (nafionale,
judetene, vicinale gi comunale), era alcétuita din:

+ 29.802 km drumuri goseluite (pietruite)
* 4,001 km drumuri de pdmént amenajate (terasate)
+ 11.801 km drumuri naturale (neamenajate)

Pentru constructia §i intretinerea unei asemenea retele de
drumuri, au fost necesare, bineinteles, cantitati uriage de balast gi
piatrd sparté, ultima obtindndu-se prin spargerea manual& sau cu
concasorul, a pietrei brute din carierele de granit de la Turcoaia,
lacob-Deal, Greci, Piatra Rosie, Iglita etc., din carierele de porfir de
la Cérlejari, din carierele de cuariitd de la Piatra Réioasa i Priopcea,
respectiv din carierele de calcar de la Sinaia, Campulung, Uimeni,
Albesti etc.

Avantajele §i dezavantajele obtinerii pietrei sparte pe cale
manuald, respectiv mecanizata, la fnceputul secolului nostru, sunt
prezentate foarte concludent de ing. |.G. lacovachi in cartea sa
“Despre constructiunea gi intretinerea soselelor”, aparuté in 1916:
“Piatra spartd cu ciocanul este mult mai bund si preferabild pentru
impietruirea goselelor, decat cea rezultatd de la un concasor, care
este mai mult zdrobitd si se prezintd in fagii $i agchii sau pldci
ascutite, cdnd cealaltd se obtine in bucdti prismatice, mai rezistente.
Prin spargerea cu concasorul, se pierde din piatra brutd,
transforméandu-se in praf, 20-25%, pe cdnd cu ciocanul numai
5-10%... Singurul avantaj, ce prezintd concasorul, este cantitatea

pe care o putem obtine Zilnic, vara gi iarna, in lipsd de spérgdtori,
sau de spatiu, neavand loc pentru numdrul de lucratori necesari,
Cauza principald care face sd (se) mdreascd costul spargerii cu
concasorul este uzura méselelor. Degi ele se confectioneaza din
ofelul cel mai rezistent, pand in prezent cu o pereche de faici (care
aduse din strdindtate costd 600 lei) nu se poate sparge cuartitd in
dimensiuni de la 2 - 5 cm decét pdnd la 200 metri cubi, granitul din
degeuripand la 1.000 metri cubi, iar piatra de calcar se poate ajunge
la 7.000 - 10.000 metri cubi, dupd natura i provenienia ei... Costul
unei instalatii complecte, cu trior §i cu doud concasoare, se ridicd
pand la 50.000 lel” . Concasorul ce functiona la cariera Trosmin era
actionat de un motor diese!l cu volant.

Compactarea terasamentelor, a straturilor de balast si de
piatrd spartd, iar uiterior a straturilor asfaltice, se realiza cu diferite
tipuri de rulouri compactoare statice. Literatura de specialitate
pomeneste despre un prim rulou cu tractiune animala, in anul 1725.
Utilizarea acestuia trebuie si fi fost mai mult intdmplatoare, pentru
cd inginerii francezi Fortin i Polonceau preconizeazd, abia in anul
1834, cilindrarea pietruirilor. Primul rulou compactor autopropulsat,
imitatie a unui rulou tras de cai, a fost actionat de un motor cu abur.
El a fost construit de francezul Elmoine in anul 1861 la Paris, unde
a fost utilizat pentru prima dati. Primul rulou compactor german
actionat cu abur, era dotat cu doi cilindri (tandem) si a fost construit
de firma Kuhn, in anul 1878. Utilajele de compactat sunt cunoscute
si utilizate de cétre constructorii roméni de drumuri, din a doua
jumatate a secolului al XIX-lea. Astfel, sunt importate din Franta, in
anul 1863, doua rulouri compactoare cu tractiune animala.
Greutatea unui rulou era de 2.000 - 2.500 kg. Tot in 1863, se duc
tratative pentru importul unui rulou compactor (“maginé de cilindrare”
sau “rouleau caisson”), actionat de o masiné cu abur.

In preajma intrdrii Romaniei in prima conflagratie mondiala,
santierele romanesgti de drumuri erau dotate (conform lui I.G.
lacovachi) cu urmaétoarele tipuri de compactori:

« rulou (manual), pentru baterea (cilindrarea) terasamentelor
si a pietruirii la intretinerea curentd a drumurilor

+ rulou compactor ugor, cu tractiune animald, recomandat
ca practic §i pus la dispozitia personalului de intretinere a drumurilor

+ compactor cu abur de 16 - 20 tone, care putea cilindra in
medie 1.000 m2 de pietruire, intr-o zi de 10 ore

¢ compactor cu motor pe benzina.

Rulourile tuturor tipurilor de compactori enumerati mai sus
aveau bandaje metalice.

Scarificarea pietruirilor existente se realiza fie manual, fie
mecanizat. In cartea sa “Despre constructiunea si intrefinerea
soselelor”, 1.G.lacovachi pomenegte despre utilizarea unui
scarificator tip “John Fowler et Co”, tractat de un rulou compactor.
De altfel, rulourile compactoare autopropulsate erau ufilizate in mod
curent gi ca autovehicule tractoare pe gantierele de constructii de
drumuri.

La 13 martie 1902, se executd la Monaco, dupé propunerea
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medicului elvetian Guglielminetti, gudronarea experimentald a unui
tronson de stradé, lung de 40 m. Gudronul era incélzitintr-un cazan,
apoi era turnat pe drum si rdspandit cu matura. Dupd cateva
séptamani de observare a tronsonului experimental, s-au putut
constata doud efecte deosebit de importante ale gudrondrii: gudronul
a legat praful de pe stradd si a consolidat in acelasi timp suprafata
carosabilului.

inanul 1905, elvetianul Aeberli foloseste gudronul in metoda
amestecului la executia macadamului obfinnd Tn acest sens, un
brevet de inventie, ce va fi aplicat experimental i in Romania.
Metoda, cunoscutd sub denumirea “Mac-Adam-Aeberli”, este
descrisd de ing. |.G.lacovachi: “...Dupd acest sistem, materialul
pentru impietruire este piatra spartd de naturd calcaroasd,
gudronald, in proportie si mdrime de trei categorii, adicd: 50% de
mdrime 4-5 cm, 30% de la 3-4 cm §i20% de la 1-3 cm. Gudronarea
se face in niste magini speciale, in care se introduce piatra gi
gudronul distilat, Ia o temperaturd de 100 - 110°C, de unde apoi se
depoziteazd afard, in grdmezimari, findndu-se mai mult timp, pentru
degajarea gazelor volatile. Dupd aceea, piatra gudronati se asteme
in patul goselei, dandu-i forma profilului cerut i numai dupd cel
putin 24 de ore, se incepe cilindrarea, care se face dupd anumite
norme. Peste suprafafa cilindratd, se mai agterne, pand la 2 cm
grosime, un strat de piatrd gudronatd marunts, de 1/4 - 1 cm, numit3
mdrgdritar; se cilindreazd din nou gi, in fine, toat4 suprafafa se
stropeste cu gudron pulverizat, prin utilizarea unei pompe
pulverizatoare. In cele din urm4, se acoperd cu un strat foarte sublire
de nisip cernut gi grdunfos”.

Grosimea totald a pietruirii era de 8-12 cm, iar descrierea
utilajelor folosite si a tehnologiei de lucru corespund cu cele utilizate,
sub conducerea inginerului Elie Radu in anul 1915, la executia unui
tronson experimental, de 2 km lungime (intre km 8 si 10 de pe
soseaua Bucuresti - Ploiesti), cu imbracdminti asfaitice, dupa
sistemul Mac-Adam-Aeberli.

Chiar dacé ne lipseste o descriere exact a utilajelor folosite
la realizarea Tmbréc@mintilor Mac-Adam-Aerberli, avem totusi
confirmarea utilizarii in Romania, Tnc din 1915, a primelor
malaxoare pentru producerea mixturiior asfaltice §i a pompelor
gudronatoare (care ulterior se vor monta pe vehicule autopropulsate
devenind “autogudronatoare”).

Necesitatea modernizarii rapide a retelei de drumuri din
Roménia, apéruti odaté cu cregterea vertiginoasa a productiei de
automobile i a traficului rutier, a dus implicit gi la modernizarea i
diversificarea maginilor gi utilajelor necesare constructiei si intretinerii
drumurilor. La inceputul secolului XX, constructia de rulouri
compactoare parcursese o perioad de evolutie de mai multe
decenii, iar practica de gantier dovedise avantajele rulourilor
autopropulsate sau tractate de vehicule tractoare, fatd de rulourile
cu tractiune animald. Nu acelasi lucru se poate spune despre
concasoarele mecanice, fata de care constructorii de drumuri mai
aveau anumite rezerve, atat datoritd calititii necorespunzatoare
obtinute la piatra sparté cat si a uzurii mari a pieselor metalice ('n
special a falcilor). Aceste dezavantaje vor fi inlturate abia mai tarziu,
odata cu ameliorarea calitaji otelurilor i cu introducerea sistemului
de concasare in doud trepte: treapta ntai (cea de concasare
primaré) in concasoare cu falci, urmati de treapta a doua (cea a
concasdrii secundare), in concasare cu ciocane, de unde se obtine
piatra sparti de forma poliedric#, necesara constructiei de drumuri.

Introducerea, dacé Tnainte de primul razboi mondial, a
malaxoarelor pentru mixturi asfaltice (utilizate, la inceput, pentru
producerea macadamului asfalic, prin amestec) si a pompelor
gudronatoare, pe santierele romanesti de constructii de drumuri,
dovedeste interesul constructorilor romani, atat pentru noile
tehnologii apdrute pe plan mondial, cét si pentru mecanizarea
operatiilor de executie.

ing. WILHELM THEISS
- Haas Consult - Hannover

ECHIPAMENTE NOI
PENTRU SECURITATE RUTIERA
IN FRANTA

Gratie progresului realizat Tn ultimii ani in Franta, fn
domeniul tehnicii, in mod special Tn mecanicé, electronic3,
telematica, informaticd si opticd, echipamentele auxiliare
drumului au cunoscut o evolutie rapida.

Echipamentele auxiliare, destinate imbunatatirii
securitatii si fluidizarii circulatiei rutiere, sunt deosebit de
apreciate de automobilisti, mai ales pe autostrazi si pe ciile
urbane rapide.

Prezentarea acestor numeroase si variate echi-
damente, care au cunoscut, recent, o evolutie rapida, se

face prin incadrarea n patru teme principale:

1. Telematica rutlera: cuprinde ansamblul de
dispozitive care permit s& se cunoasc4, in fiecare moment,
situatia circulatiei pe o retea de drumuri si s& dea informatii
despre aceasta;

2. Panourlle cu mesaje varlablle gl posturlle de ra-
dlo zonale: reprezintd mijloacele de informare a
utilizatorilor, cele mai cunoscute gi mai rdspandite in
prezent;

3. Echipamentele de securitate, cu referire la
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folosirea tot mai extinsd a glisierelor de securitate si o
inovatie recenta, atenuatorii de goc;

4. Telepeajul: descrierea echipamentelor actuale,
precum si a proiectului de dotare ulterioard a autostrazii.

Repartitia temelor tratate i locul dat fiec&ruia dintre ele,
reflectd bine orientarea actuald a studiilor gi investitiilor,
prioritétilor si urgentelor, obiectivelor de fluidizare a traficului,
de confort gi informare a utilizatorilor, n raport cu obiectivele
de siguranta.

n domeniul securititii, rezultatele sunt mai dificil de atins
si chiar de mé&surat, pentru cd, in cazul accidentelor, intervin
intotdeauna, fenomene aleatorii, care nu pot fi apreciate decét
Tntr-o manier3 statisticd; mai mult, progresul care trebuie atins,
pentru ca tehnicile moderne si imbunatiteascd, intr-adevdr,
securitatea automobiligtilor, se confrunta cu rapiditatea cu care
se poate pune la dispozitia utilizatorului, informatia. Astfel, daca
se doreste sd se anunte automobiligtilor, un accident care
blocheazi circulatia pe o autostrada §i sé li se recomande
schimbarea itinerariului, cteva minute sunt suficiente pentru
acest lucru. Dar dacé se doreste ca, datoritd acestui accident,
sd nu se provoace un accident in lant, utilizatorii care se apropie
trebuie sesizati in citeva secunde, ceea ce este mult mai dificil
de realizat.

De aceea, trebuie sa fie considerata prioritard, acordarea
unei atentii sporite problemelor privind progresul echipa-
mentelor de alertare si de securitate.

TELEMATICA RUTIERA

Dupi ce au servit, mai ales, intereselor proprii ale
administratorului drumului, echipamentele din aceastd grupa
au devenit ulterior, vizibile gi pentru utilizatorul drumului, mai
intai chiar pe drum, apoi peste tot, datoritd noilor instrumente
de comunicatie.

Dezvoltarea sa se axeazd, de aici inainte, pe douad mari
principii:

- aplicarea progresivd, pe retelele cele mai aglomerate,
de sisteme de gestiune a traficului §i de informare, in zonele cu
cele mai mari dificultati in circulatie;

- sd permitd operatorilor de serviciu, sa utilizeze
informatiile astfel disponibile, pentru a propune servicii de inaltd
eficienta.

Concret, statul a propus deci, s& Tnscrie in plan,
echiparea cdilor rapide urbane din principalele aglomeratii
franceze, coordonand propriile lor sisteme cu cele ale
colectivitdtilor locale pentru refeaua urbani.

S-a prevazut inceperea echipérii drumurilor nationale
paralele cu marile axe de autostrazi, in maniera de a dota acest
coridor cu un sistem complet.

S-a definit totodatd, o arhitecturd tehnicd comund si
pentru regulile de utilizare a informatiei.

Preocuparea autoritdtilor franceze, responsabile cu
perfectionarea exploatdrii retelei de drumuri, pentru
introducerea telematicii rutiere, s-a concretizat prin elaborarea
si introducerea, cu caracter experimental, a unui prototip de
sisteme de gestiune a traficului i de informare a utilizatorilor,
intitulat SIRIUS.

SIRIUS IN CATEVA CIFRE:

Q Echipamente in functiune:

* 2500 captatori electromagnetici de trafic, montati fn
carosabil, din 500 n 500 m. Acestia detecteaza si numara
vehiculele care trec gi transmit informatiile cdtre un centru
de supravegheres, cu o frecventd de 400.000 pe secunda,
ceea ce permite supravegherea conditiilor de circulatie
cu o foarte mare precizie;

+ 370 camere video, instalate in puncte strategice, care
transmit Tn direct, imagini din trafic;

+ 35 accese prin bretele controlate. S-a observat cd,
prin controlarea traficului care intrd pe autostradé, chiar
dacéd vehiculele trebuie sd agtepte, fnainte de intrare, 2
sau maxim 4 minute, dupd accesul tn autostradd, prin
desfdgurarea normald a traficului, timpul de parcurs se
diminueaz la jumétate, fatd de situatia in care s-ar intra
fntr-un trafic aglomerat;

+ 175 panouri cu mesaje variabile, unele amplasate
chiar naintea accesului pe bretelele de legaturd spre
autostradad. Se evitd astfel, intrarea pe o autostradd
aglomeratd. Conducétorii auto, cunoscand conditiile in
care s-ar desfdgura traficul pe traseul respectiv, au
posibilitatea sd aleagd daca igi continud drumul sau fsi
schimbd itinerarul. Panourile cu mesaje variabile, dispuse
in cale curentd, pe autostrada, indeplinesc si-un rol de
securitate, Tn sensul cd, prin anunfarea din timp a
accidentelor gi a blocajelor, stimuleazé vigilenta condu-
cétorilor auto, dandu-le posibilitatea sd anticipeze
necesitatea reducerii vitezei;

+ 3 posturi de control operational, care functioneaza
24 de ore din 24;

+ sute de kilometri de cabluri de transmisie, in princi-
pal cu fibré optica;

+ programe informatice sofisticate.

O Derularea Implementéril in kilometri acoperitl
progreslv de SIRIUS

2001
515 km

1999
370 km

2000
435 km

1993
200 km

1994
275 km

Traducere si prelucrare de
ing. MARIA LASCU
- Serv. Slguranta Circulatlel gl Autorizérl - A.N.D. -

(dupd Revue Générale des Routes
ot des Aerodromes nr.743 gi 744 / 1996)
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COMBATEREA PU|
DIN TERAS

Formarea pungilor de balast, in perioadele cu precipitatii
frecvente, a fost constatatd mai inti pe liniile de cale feratd unde
circulau vagoane care depiseau 10 t/osie.

In scopul combaterii acestui fenomen, s-au studiat si se
studiaza si in prezent, o multime de solutji:

¢ Administratia germand a céilor ferate a experimentat
introducerea unui strat de nisip Tntre terasamentul alcituit din
materiale préfos-argiloase gi stratul de balast al cii. Nisipul trebuia
sé aibd maxim 3% particule mai mici de 0,02 mm, iar grosimea
stratului sa fie de 50-60 cm.

+ Hidroizolarea patului cdii cu sape pe baza de liant bituminos
a fost experimentatd in Franta, intre 1934 - 1936, in Statele Unite,
in 1943 giin Romania, In 1955. S-au obfinut rezultate bune, chiar si
dupd 10 ani de exploatare, reducéndu-se in mod substantial,
cheltuielile de intretinere a caii.

+ In Cehoslovacia si Anglia, in 1957, s-au folosit folii de ma-
terial plastic tip PVC, ca material de hidroizolare, cu rezultate, de
asemenea, bune; insd ele oferd protectie numai pentru apele
provenite din precipitatii, pentru apele subterane necesitind drenuri.

+ Straturi de pdmant stabilizat cu lianti anorganici (var,
ciment) s-au experimentat si in Romania, fncepand din 1958.
Calitatea stabilizarii terenului din patul cdii este datd de valoarea
indicelui de plastlcnate al acestuia. in cazul tratérii cu ciment, acesta
trebuie s& fie mai mic de 22, iar Tn cazul varului, sub 35; peste 35,
este necesar un consum ridicat de liant. Cantitatea necesara de
liant variazd intre 2 % si 12 %, cu un domeniu optim cuprins intre
5-7 % din greutatea uscata a pamantului tratat.

Sunt i aici, o serie de conditji:

s materialul trebuie s& se poata marunti in particule cat mai
fine, pentru a face un contact ct mai intim cu liantul;

* limite coborate gi aflate intr-un domeniu optim restrans,
pentru umiditate si plasticitate, in momentul punerii in opera;

= continutul maxim in: substante organice, 4 %; sulfafi si
sulfuri, 0,3 %; saruri de magneziu, 2 %; PH trebuie si fie mai mare
de 5 si sd nu fie acid;

= se obtin Insa, moduli de deformatie superiori, materialul
este mai putin sensibil la apa si se constatd o Tmbunétitire a
comportarii lui la inghet - dezghet.

Grosimea stratului de pamant stabilizat este cca. 20-30 cm,
deci un consum de 25-30 kg liant/m2,

In timp, datoritd efectului repetat al sarcinilor, al factorilor
climatici, al infiltratiilor puternice de apé, precum sgi al posibilitatilor
limitate de a face un contact intim Tntre liant i particulele de pamant,
pot apare centre de degradare.

EFECTUL DE POMPA]

La tmbrécdmintile din beton de ciment, diferentele intre
temperatura aerului i a terasamentului pot provoca deformatii in

%Mg@ﬁ DE Bi

CU AJUTORUL GEO
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Fig.l Stantarea cavitdtii

Aspirctio apei
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Dala beton __|
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Terosoment (prafuri
orgiloase nisipoase

Fig.2 Formarea cavitdtii

dale, ridicand sau coborand muchiile acestora (fig.1 si 2).

Tn momentul cand o osie de 10-13 t se apropie de un rost
transversal sau longitudinal, dala se las4 in jos, ridicand partea
opusd, se formeazd astfel, o cavitate in stratul suport.

Dacd in aceasti cavitate patrunde apa, sub efectul circulatiei
ea va fi expulzata din rost, antrenand, o dati cu ea, si particulele
fine din straturile respective; in celdlalt capét al dalei, prin ridicarea
ei, apa este aspirata in rost.

Se creazi astfel un efect de pompaj, care este cu atat mai
activ, cu cét osiile vehiculelor grele au o frecventd mai mare si cu
cét dala este mai curbatd (diferente mai mari de temperatura).

Procesul are o dezvoltare exponentjali iar, ca efect, ruperea
si incélecarea dalelor.

Un efect asemanétor se observa i la imbrdcamintile din
beton asfaltic. Deformatia stratelor superioare sub osiile grele,
creaza circulatia apei in sistemul rutier, in sensul acelor unui
ceasornic.

In momentul cand apare o fisurd in stratul de asfalt, sub
efectul suctiunii efectuate pe pneul rofji, apa este aspirati in exte-
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CONSEMNAR!

rior, iar sub efectul alternant al presiunii gi al suctiunii, altd apd este
antrenata din stratul suport.

in procesul de expulzare a apei din sistemul rutier, ea
antreneaz particulele fine, in functie de viteza de expulzare.

Din studiile efectuate in Franta, lu&nd cazul unor cavitati mici,

Expulzarea materiei fine

4 1
@2

Antrenorea moteriei fine

Direclio de deplosare

Suctiune Impingere

Deformotio
imbracomintii

’\ ® Stroturi bituminoase
B ~ s 8 iy A a2
R G TN < o Bolost
6 4 @ 0 o0l e il D
YRR A WIS

R KA

® Terosgment

Fig.3 Circuitul apei
de ordinul a 0,5 mm, unde apa care circuld este asimilatd cu un
lichid vAscos, viteza de circulatie a apei este:

V, =Pxh? _/2nLxP

n care:

P = greutatea osiei

n = vascozitatea apei (I x 10°) kg s/m?

L = lungimea dalei (m)

h.,, = adancimea cavititii (mm)

Experimentele au pus Tn evidenté viteza de ordinul a 0-9 m/s,
conform fig.4

hd
~
E 4\ Cavitote
s 8 T L=1m
=3 o 1=3.5m
o
g 6T
854 Osia 13t
85
4t
© 3T
; 9 4 // osie ot
é 1+
0 + 1 ) }
0 1 2 3 4 mm
Adancirea cavitoti (mm)

Fig.4 Viteza apei refulate, in funcfie de dimensiunea cavitdfii

La asemenea viteze, parile fine din strat sunt antrenate si
evalcuate o datd cu apa. Marimea cavitatii crescénd in urma acestui
proces, poate duce, in final, la degradarea straturilor sistemului rutier.

Ciclurile de inghet-dezghet au ca efect amplificarea
fenomenului, avand influente gi in stratul suport din patul drumului.

in tehnica rutierd se folosesc urmatoarele masuri pentru
combaterea acestui fenomen:

1 O atentie deosebita la executarea fundatiei pentru evitarea
formarii de goluri, prin portiuni mai slab compactate;

m O foarte buné drenare a apelor de infiltratie;

® O mdrire a grosimii dalelor pentru banda nr.1, cu cca. 2cm,;

= inclinarea rosturilor transversale;

m Supraldrgirea dalelor din banda 1, cu cca. 1 m.

Consider cd, pe langé primele 4 masuri de mai sus, un strat
de geotextil filtrant interpus Tntre sistemul rutier i terasament ar
opri migratia particulelor fine, impiedicand astfel dezvoltarea cavitaii.

INFILTRAREA APELOR IN
TERASAMENTUL DRUMULUI

Patrunderea apelor in structurile rutiere se face prin 3 moduri:

Gravitational (de cétre apele de suprafatd, provenite din
precipitatii) prin capilaritate gi osmoza (de cétre apele subterane,
provenite la randul lor, din apele meteorice si din irigatii).

Apele meteorice pot patrunde in imbracarninte prin rosturile
si fisurile acesteia. Volumul lor se poate aprecia dupa cercetarile
facute in Franta, conform tabelului nr.1.

Tabelul 1

Cantitatea de apé care intra prin rosturi gi fisuri
intr-o structura de beton de ciment
la o ploaie cu intensitatea de 5 cm/ora

Deschiderea fisurii Procent de apa
0,8 mm 70-80
1,2 mm 85-90
3,0 mm 95-97

Apele provenite din topirea zapezii, prin depagirea posibilitatii
de evaporare, formeazé bilti, adiacente cu zona drumului,

1°med.ziinic oy
15 s Variante ceddrii zilnice a
1o = apei din stratul de z6pods,
oL in functie de lemperotura
) zilnicd medie.
Czilnic/mm/zi
100
75
i AN
2BERRN
25 \
0 [ Varie | Aptilie |

Fig.5 Varianta cdderii zilnice a apei din stratul de zdpada,
in functie de temperatura zilnicd medie :
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Fig.6 Mdsuratori in acostament (zond neirigatd)
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alimentand zonele slabe din terenul suport, intr-o perioadi critica
pentru aceasta (fig.5).

Datoritd suprafetei marite a platformei drumului, pe care
infiltratia gi evaporarea sunt mult reduse, apele meteorice, in lipsa
unui sistem eficient de desecare, se scurg si se acumuleaza in partile
mai joase, formand balti si amplificand efectul descris.

Zonele libere, cu vegetatie, din benzile mediane, taluzele gi
acostamentele, prezinta si ele posibilitati de patrundere a apelor si,
chiar daca se iau unele masuri de impermeabilizare, ele nu sunt
niciodata perfecte. O idee despre variatia umiditétii in decursul unui
an gi pe 2 m adancime, ne-o putem face din fig.6, reprezentand
profilul hidric pe ad4ncimea de influentd in terenuri prifos-argiloase

.\om
2 :
‘ ‘62‘ \ teren sub
= , imbraca- f_
| EZO minte [
316 Poen — O] ———7 Ce]
12 ‘
f A
sub
acostament{ o
IT'ASDNDIFMAMIIAS DND
Fig.7

nisipoase din cAmpia Baraganului.

Apele subterane pot patrunde in corpul drumului si prin
infiltratji directe, din depozitele de apé din zona drumului (in cazul
nedrendrii lor) (fig.7).

Viteza de infiltratie, conform Legii lui Darcy, este: v = ki,
unde k este functie de natura pamantului.

Pentru argile, k este de ordinul 104~ cm/s (timpul in care
apa ajunge in patul drumului gi volumul infiltratiilor nu prezinta valori
practice de luat fn seama). Pentru nisipuri prafoase insé, k este de

realizat irigaiile p&nd Tn 1996, se constati o crestere continui a
nivelului apelor subterane, cu cca 0,35 m/an, pana in apropierea
suprafetei (0,5-2 m), cand intervin si altj factori, precum evaporarea,
consumul vegetatiei si variatiile sezoniere de umiditate.

Apa subterand, aflati la o ad&ncime de 3 m, poate influenta
umiditatea patului drumului, in special prin capilaritate si prin
fenomenul de inghet-dezghet (termoosmozs).

Capilaritatea se manifesta in prafurile nisipos-argiloase, prin
tuburile rdmase din structura loessoida si care in intervalul 0-3 m
sunt deosebit de active. Fortele de suctiune in aceste tuburi sunt
de ordinul a 10* kg/cm? gi sunt cu atit mai mari, cu cit starea de
uscdcime a terenului cregte.

DEGRADAREA IMBRACAMINTII PRIN
INGHET-DEZGHET §I POMPA)

-Mecanismul de acumulare a apei, sub perete rece
efectul diferentelor de temperatura, afoststudiat | ... ..
in laboratoarele “Batiments et Travaux Publics” | o} |« * - ﬁ
din Paris (fig.9). ol ..

Un mediu poros, cu umiditate uniform& | ®||... .
§i aflat sub limita de saturatie, afostpusincon- | § [.. .|| 3
tactcu un perete cald si, la partea opusd,cuun | ¢ [™div [f 8
perete rece. —1os . 2

Apa sub forma de vapori si apa slab perete cald

legatd, continutd in masa probei, a migrat spre
peretele rece, unde a condensat; o parte din ea
a ajuns pe peretele
cald si, de aici, sub | &£

Fig.9 Mecanismul
de termoosmozd

forma de vapori, a | & m{ 7

ajuns iar pe peretele ‘§7o ‘

rece, saturand me- | 2 '

diul poros din apro- % 0 rl | a
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spre suprafata
rece a imbraca-
mintii rutiere,
unde condenseaza. Aceluiagi fenomen i se supune si apa
provenita prin capilaritate. Particulele din strat absorb apa,
procesul decurgénd, in continuare, pana se ajunge la umiditatea
de curgere.

Prin efectul de pompaj al traficului greu, se extrag, din
materialul aflat la limita de curgere, apa si particulele fine.

Conform fig.10, procesul de lichefiere se continua ins#,
la limite mai scdzute ale umiditatii, datoritd migrarii particulelor

Fig.10 Continutul in fractiunea sub 2 u
§i limitele Atterberg

Fig.8 Variatia generala a profilului hidric cu anotimpul

ordinul 10"~ cm/s. A

in cazul unui nivel de apa de 0,5...1 m peste terenul suport,
0 picéturd de apd va parcurge distanta de cca 5...10 m, péni la
marginea platformei, in 15...60 zile, de unde si concluziile ce se
impun in acest caz (fig.8).

Cregterea nivelului apelor subterane, datorata irigatiilor, Tn
zonele agricole din CAmpia Baraganului, au fost, sunt si vor fi, o
oroblemd de studiat, mai cu seama ca terenurile sunt de natura
'oessoidi si partial tasate. In ceea ce priveste modul cum s-au

fine. Se ajunge astfel, la formarea unui lichid semivéscos, cu o
densitate 1,2 - 1,3 g/cm?,

Dacéd materialul argilos-préfos este in contact direct cu
stratul de balast, la care granulele au o densitdte de 2,3 - 2,4 g/cm?,
este clar ca acestea vor ciddea la fundul cavitétii umplute cu lichidul
semivascos.

Daca procesul de pompaj continu3, alte straturi de material
préfos argilos vor fi antrenate in procesul de lichefiere.

Tot prin efectul de pompaj, materialul fin gi apa, vor fi
antrenate gi evacuate din sistem; sub efectul gravitatiei, locul lor va
fi luat de materialul continut in stratul de balast filtrant si apoi, in
golul creat de acesta, va pétrunde balastul stabilizat gi, eventual,
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Fig. 11 Umflarea pﬁméﬁt_ului in functie de umiditate

straturile rutiere superioare.

in procesul de antrenare a particulelor fine din terasament,
o parte din acestea pétrund in stratul de balast drenant de la baza
sistemului rutier, modificAndu-i, in rdu, atat capacitatea de drenare,
cat si modulul de deformatie.

inainte de amorsarea fenomenului de inghet, prin
acumularea umiditétii, in straturile de argila are loc fenomenul de
umflare a paméntului (fig.11).

fn momantul declangirii fenomenului de inghet, in pachetul
de strate influentate de scdderea temperaturii sub 0 °C, apa liberd
si 0 parte din apa slab legat, inghetata, formeaza lentile de gheata.
Fortele de absorbtie ale particulelor solide din apa inghetata raméan
partial neechilibrate gi exercitd o suctiune asupra apei din zona
neinghetata.

Sub actiunea acestei suctiuni, apa se deplaseaza din zona
neinghetat, aflatd in adancime, unde particulele de apa absorbita
sunt mai groase, spre zona inghetatd, unde aceste pelicule sunt
mai subtiri.

Se acumuleazd apd, sub forma unor lentile de gheat,
terenul umflandu-se mult peste cotele care le-ar obtine prin
inghetarea apei continutd Tn grosimea pachetului de straturi
supuse la inghet.

Fenomenul poate fi combatut prin intercalarea unui geotextil
intre terasament si fundatia de balast. Efectul geotextilului filtrat
consta in faptul c&, in perioada premergatoare inghetului i dupé
dezghet, permite o drenare eficientd a pachetelor de straturi
supuse la inghet-dezghet si pastreaza capacitatea de rezistenta
a structurii rutiere, prin mentinerea neschimbata a formei, a grosimii
straturilor $i a modulului de deformatie, avute in vedere Tn proiect.

Ca efecte secundare, se imbunatidteste rezistenta
tangentiald a terenului din patuf drumului, prin preluarea unei
pdrti a efortului de intindere, iar prin rezistenta lui la poansonare,
uniformizeazéd presiunile din stratul de balast asupra tera-
samentului; se fmpiedicd migrarea balastului in terasamentul for-
mat din materiale argiloase-prafoase-nisipoase, aflate la limita
de curgere.

Se cunosc cazuri cand grosimea Tmbracamintii a fost
dublata, fird ca fenomenul sd se atenueze complet, deoarece
terenul din fundatie este sub capacitatea portanta, cerutd de
sarcinile date de circulatie.

Costurilg asternerii unui strat de geotextil intre fundatia din
balast $i terasament, sunt mult mai mici decét cel al mésurilor ce
se impun ulterior, dacd nu se utilizeaza geotegtilul.

FOLOSIREA GEOTEXTILELOR LA
COMBATEREA DEGRADARILOR

Sd ludm, de exemplu,

TrOT sistemul rutier conform fig.12,
1| beton de ciment agezat pe un pat de pamént

‘ stabilizat cu var. Terasamentul

§ Sl este format din terenuri
o |7 i sensibile la inghet (prafuri
. argiloase nisipoase) gi cu nivel

o (R (T permanent de api, situat la

O‘" o | pormont stebilizot mai putin dg -3 m, intr-o zond
9, Li TR cu climat tip | gi Il. Conform
b — STAS 1709/2/90, adancimea
P"r’,{;’i’;oggﬂ"°°se de inghet in complexul rutier

. este de 104 - 114 cm. Gradul

Fig. 12 Siste 1 R <
g m rutier curent 4o asigurare la patrunderea

Tnghetului, pentru acest sistem rutier, este de 0,3. In conformitate
cu STAS-ul enuntat mai sus, se considerd cd structura este
rezistentd la inghet-dezghet si suporta un trafic greu. in ultimul
timp, s-au constatat degradari ale unor structuri aseménétoare,
atunci cand au fost supuse unui trafic intens cu autovehicule la
care incdrcdtura pe osie era mai mare de 10 t, in special in
perioadele umede ale anului.

Degradérile constau inincélecéri de dale, fisurdri si rupturi
ale dalelor. In perioadele cu exces de umiditate, apa din rosturi
era expulzatd gi o datd cu ea, erau antrenate si particulele fine
din sistemul rutier i din
terasament. Acest fapt

(e, e U - presupune formAarea pun-

~ - gilor de balast in terasa-

E ment, fenomen asema-

21 |2 teton sleb ndtor cu cel de la tera-

+! To samentele de cale ferata,

C 1 1P| bolast filtront executate si exploatate Tn
4 conditii similare.

I === Pentru combaterea

gegted acestui fenomen, au fost

prafuri or%iloose

propuse urmétoarele mo-
NisSipocs

dificari ale sistemului rutier
(fig.13):

u ingrogarea stra-
tulul de balast, de la 20 la 25-30 cm, in scopul maririi rezistentei
la Tnghet-dezghet a sistemului rutier, pentru intreruperea
capilaritatii i mentinerea capacitatii de drenare.

a Agternerea unul geotextil flitrant intre balast si patul
format din terasamentul drumului.

Prin imbunétitirea conditiilor de drenare, patul poate fi
alcédtuit si din prafuri nisipoase - argiloase, compactate
corespunzétor, imbunatatind mult conditiile de evacuare a apei
infiltrata fn terasament.

Acest sistem rutier a fost propus pe autostrada
Bucuresti - Fetesti km 60-115, pe ramblee mici, la care cota
rogie se afld la mai putin de 3...3,5 m de la nivelul apelor
subterane si, in general, pe zonele irigate gi cu o desecare
defectuoasd, unde materialele din care este format rambleul
sunt sensibile la inghet (prafuri argiloase - nisipoase gi prafuri
nisipoase - argiloase).

Fig.13 Sistem rutierrcu geofiltru

ing. MIHAI RADULESCU
-IPTANA SA -

’
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RECHIZITE Si PAPETARIE: + hértie de scris, de copiator, de imprimants, de ambalaj, autocopiativa

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

Produse de inalta calitate si la preturi atractive

LUCRARI DE CONSTRUCTIL: + prolectare sl executare de demolair rapide, prin explozi dirate
.« amenajari, reparatil §i consoliddri de cladii
o lucrdri de hidro, termo §i fonoizolatii; cu materiale din import

GRS (T é

Lucrdri de bund calitate, sigure si leftine

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




FILE DE ARHIVA

DRYMY¥Is BRASOVYEY] ¢

Monosraria sv1 Yrechia

Drumul Bragovului are o istcrie aparte, in comparatie cu alte
drumuri de pe teritoriul térii noastre. Lui i s-a acordat o atentie cu
totul deosebitid, mai ales pentru cé Bragovul avea, inca din secolele
XVII - XVIII, statut de agezare cu “harnici meseriasi $i pricepufi
negustor?’, recunoscuti n toatd Europa si care fdceau comert cu
marfuri intre Orient i Occident.

Cel care atras semnalul cd “Drumul Brasovulul’ este una din
cele mai importante c3i nationale, a fost 1.C.Bratianu, ministru al
Lucrarilor Publice care, in anul 1898, a hotédrat ca acest drum sé fie
Tngrijit de un “serviciu special’ numindu-t ca “dirigent’ al acestui
serviciu, pe o durati de 15 ani, pe Nestor Urechia, fiul lui V.A. Urechia
(dascalul roméanismului) si viitor profesor la $coala de Poduri si $osele.
in durata celor 15 ani, Nestor Urechia a fost “Incurajaf’ in dezvoltarea
acestei artere si de ceilalti ministri ai Lucrarilor Publice, care au urmat
lui 1.C. Brétianu si anume: Emanuel Porumbaru, 1.C. Gradisteanu,
Dr.l.C.Istrati, V.G. Mortun, Barbu Delavrancea, Alex. Badarau.

Nestor Urechia a intocmit chiar o monografie a drumului
Bucuresti - Bragov, din care vom incerca sa stabilim un scurtistoric
al acestuia.

P&n& la Campina, drumul fiind de campie, nu prea are o
istorie spectaculoasa. De aici.pand la Bragov insd, piedicile de
parcurgere a drumului parcd au fost “ingrdmdédite” pe aceasta vale
a Prahovei, astfel ca prima perioada, aceea a “potecii”, a durat (intre
Campina si Bragov), timp de céteva secole, pana pe la anul 1700.
In aceasta perioada, legétura cu Bragovul era asigurata pe relatia
Rucdr - Bran, drumul fiind lesnicios si bététorit de o circulatie inceputa
fnca din secolul Xiil. In Bran, cavalerii Teutoni au construit un celebru
castel, care a fost rezidit, in 1377, de cétre cetatea Brasovului, pentru
paza granitelor Ardealului. Chiar regele Ungariei a impus castelaniior
sd Tnlesneascd comertul negustorilor din Bragov cu Tara
Roméaneasci. Acesti castelani nu au respectat “indicafia’ regelui si,
impreund cu garnizoana militard, au format o banda periculoasa de

talhari, care s-a dedat la jafuri gi omoruri, in afard de o vdmuire |a
sénge a negustorilor (in special ai celor din Tara Roméneasca). In
aceste conditii, trebuia... schimbat traseul gi asa a aparut un nou
“drum al Bragovului’ pe valea “Temegului” $i a Prahovei.

O powech Hayionasa

in acele vremuri, intre Predeal i Comarnic, drumul era o
cérare anevoioasd, marfurile find transportate pe...cai. Cei dintai
focuitori statornici ai acestor vai, au fost sihagtrii gi cdlugdrii de prin
muntii Bucegi, care gi-au construit schitul Sf. Nicolae, la poalele
muntelui Furnica, pe locul denumit Molomot. In secolul XIV, acesti
localnici erau deranjati foarte des de luptele ce se dddeau intre
armatele turcesti gi cele austro-ungare. Intre aceste invazii se ficea
totusi comert in toaté regula, astfel ¢4, dintr-un simplu sat, Campina
devine un targusor gi escald pentru diferiti negustori. Pentru ducerea
si aducerea de marfuri la si de la Bragov, erau folositi, in secolul
XVII, peste 5000 de cai. Ne puteam da seama, dupa numdrul cailor,
cam ce volum de marfuri se perinda pe acest traseu care, pe unele
portiuni, era pur si simplu, o poteca periculoasa.

Schivys Sinaia

Comertul atrage dup4d sine si alte activitéti si trebuie mentionat
faptul cd, intre 1690 - 1695, spatarul Mihai Cantacuzino cladeste
schitul Sinaia, Tntr-un loc sélbatic, departe de centrele locuite
(caramida a fost adusé de la Breaza, cu carele, pané la Posada,
apoi agezata in coguri i transportatd pe cai; lemnaria de stejar a
fost lucrata in padurile Filipestilor giadusa pana la Posada in carute,
apoi legata in... tanjale, trase de siruri multe de boi, peste locurile
primejdicase ale Ordtiilor). Biserica este tarnositd la 15 august 1695,
n prezenta unei multimi imense de credinciosi, veniti din Bragov,
Ploiesti, Bucuresti si alte localitatj, care a admirat alaiul lui Constantin
Brancoveanu, format din mitropolit, clerici, boieri, poporeni.

Evenimentul a constituit o etapa important in “modernizarea’
drumului, mai ales in zonele periculoase i a permis transformarea
vechilor poteci in veritabile drumuri pentru cérute. Pe timp de pace,
ménéstirea avea peste 80 calugdri, 60 scutelnici, dati de domnitor
pentru paza si foarte multj argati. Popularea zonei a facut s apard
alte localititi: mai intai satul lzvor, apoi Poiana Tapului, Bugteni, Intre
Prahove (Azuga de azi), Predeal. Toate acestea, pe fundalul unui
comert infloritor, cu mérfuri aduse “de la vale®, astfel ¢ transportul
pe cai nu mai ficea fati numeroaselor “gur’”. Amenajdrile succesive
ale drumului, inire Posada si Sinaia, au constatin: sdpare gi umplutura
de p@mant, garduri de apdrare, unde malurile amenintau cu céderea,
construirea de poduri din bérne pentru torentele adanci. in mai putin
de 50 ani de la acest eveniment, drumul era asa de bun, c¢d a asigurat
trecerea cu tunuri a ostilor turcesti gi rusesti in luptele care s-au dus
in acea perioadd. Drumul era croit in mod primitiv, cu mijloace i
cunostinte putine, firé nici cele mai rudimentare reguli ingineregt.

“Syrusi avswricer”

Cei care au realizat o noud etapa de modernizare a drumului
Bragovului, au fost austriecii, in secolul XVIIL. In ajunul r&zboiului
turco-austriac din 1736 - 1739, austriecii au trimis salahori pentru
refacerea drumului “pe apa Temegu gi apa Prahovei, pdnd la
Comarnic’, in vederea trecerii ogtilor in Tara Roméneasca, sub
comanda ducelui de Lorena. Actiunea viza, in acel timp, chiar
ocuparea Bucurestiului. Se mai consumase o etapd in modernizarea
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drumului, iar negustorii erau multumiti de felul cum decurgea
comertul. Si, ca sd ne ddm seama de acest lucru, trebuie s ar&tidm
cd un negustor roméan a adus la Bragov de la Sliven, in 1769,
urmé&toarele marfuri: “2523 oca unt de lemn, 75 oca sdpun, 780 oca
stafide, 670 kile orez, 1288 oca zam4 de ldm4ie, 1666 oca piatrd
acréd, 54 oca pucioasd, 58 oca ndut, 12500 lulele albe’. Prosperitatea
comerfului pe acest drum |-a determinat pe Ipsilanti, in 1775, si acorde
negustorilor bragoveni, scutiri de ddjdii. Drumul, circulat des de diferitii
negustori, a fostimpénzit de c&rciumi gi ospétérii: la Mihai, la Drigusin,
la Enache. In anul 1774, are loc fondarea Schitului Predeal.

Dar drumul mai este martor gi la evenimente neplacute, ca cel
din timpul rézboiului austro-ruso-turc din 1787, cind armata austriac,
asediati fn schitul Predeal, se retrage, dandu-i foc. P4nd la urm4, au
Tnvins austriecii, sub regimul cirora Tara Romé&neasci a beneficiat de
repararea drumului Bragovului, prin construirea de poduri, ficute insa
prin rechiziii impilatoare, de la care erau scutili numai cei care aveau
statutul de “supusi austrieci’. Divanul T&rii Romanesti se implicd si el in
treburile acestei importante artere, d&nd porunca tuturor stapanilor de
mogii, sa infiimeze “cdrciumi de adépost gide agezare” numite trahtirur,
de care sé beneficieze cildtorii gi camenii imp&ratesti. Divanul nu este
ascultatde acesti mogieri, astfel c& guvernul ing&duie unui marchidan,
lon Manole, sa construiascd aceste trahtiruri, cu bani din “cdmara
créiascd’. Pe drumul Bragovului se instaleazé si un serviciu de posts,
la vama Timisului si se construiegte prima casa téréneasca la Azuga,
de cétre Gheorghe Zangur.

Tasuan g1 Prizes

Secolul XIX incepe, in Tara Romaneasc4, in conditii triste,
prin teroarea rdspanditd de fiorosii rebeli turci (faimosii Pasvangii),
care Tn 1802, intrdnd Tn Oltenia, amenintau Bucurestiul. Aceasta a
condus la fuga din capitald a domnitorului Mihai Sutu, urmat de boierii
si locuitorii oragului care, incércand in cérute ceea ce se putea salva,
au plecat pe drumul Bragovului, Ids&nd Bucuregtiul pustiu. Circa
70.000 de suflete au strébatut, timp de 20 de ore, drumul spre Bragov,
cdlare, cu cdrufa sau pe jos, intr-o debandati de nedescris.

A rimas memorabil anul 1821, c&nd mullj bucuresteni au ales
calea pribegiei, inspdimantati de cruzimile si jafurile bagibuzucilor. Nu
numai fugarii bucuresteni au ales drumul Bragovului, dar i eterigtii si
pandurii urmdriti de turci, in urma bétéliei dela Dragésani. La sosirea
turcilor in Sinaia, o parte dintre eterili s-au stabilit la Cetafuia (t4ng3
Predeal), altii, fugériti de turci, au trecut in Tara Bérsei. In urma victoriei
turcilor de la Predeal, capitanul turc Frangula a rdmas aici, unde impreuna
cu cfiva turci dezertori, sarbi, bulgari, greci si altj eterigti s-au dedat la
jafuri, atacénd boierii pribegi, care se inapoiauin tard, venind de la Bragov.

Drumul Bragovului devenise incert pentru circulatie, astfel ¢
seful trupelor turcesti Chehaia-Bei, trimite mai mulli Cérc-Serdari, cu
armatd, pentru paza drumului. Jefuitorii scéipati cu viatd au trecut in
Ardeal, descendentii lor rdiménand cu porecla de “arvaty”. Dar cei mai
vestiti tdlhari de pe valea Prahovei, au fost, in acele vremuri, secuii si
ungurii din Transilvania, stabilifi de reguld in apropierea granitei, in
vizuinile muntilor Bucegi. Au rdmas vestite locurile de atac ale acestor
talhari: Malul Ursului (intre Predeal i Azuga), Geanone (la iegirea din
Busteni, intre muntele Clabucetul Baiului si raul Prahova, loc numit
pand tarziu, Poiana Hotjlor) si la Oréfii (intre Sinaia gi Comarnic).
Prigoana dusa de autoritaj contra hotjlor sitélharilor pe valea Prahovei
acondus la rérirea sau chiar disparitia lor, in jurul anului 1830. Aceasti
perioadd, tulbure gi nesigurd, a insemnat o decédere a drumului, care
s-a degradat foarte mult, pe de o parte, datoritd acestui permanent
“du-te, vind” al bejenarilor, iar pe de alta parte, din lips3 de intretinere.
Singurele evenimente notabile din zon4, le reprezintd construirea
hanului “Fruntea lui V3sal' si rezidirea schitului Predeal (1817), precum
si deschiderea fabricii de sticld din Azuga si construirea primei case
din Predeal, a lui Moise Zangur (1830).

Marsor swrami

Dupé aceastd datd, Tsi fac aparitia calatorii stréini, mai toti
germani, care mergeau la Constantinopol sau in Muntenia gi foloseau
cel mai des, drumul Bragovului. Un turist austriac, Krickel, in 1829, ar
fi vrut s& ajunga la lerusalim, dar rézboiul ruso-turc l-a determinat s
colinde prin Valahia. El a remarcat “cdrufagii valahi, care mergeau
foarte repede, drumurile proaste, podurile de lemn pe jumatate
putrede, locuiritele sdrécécioase, cele mai mults, locuite de figani.

In anul 1830, intra tn Muntenia, prin pasul Predeal, un lucréitor
caretag din Thuringia, dornic s& gédseasca pe undeva de lucru. in
Temes e intdmpinat de o vreme ticiloasa (ploua cu gileata). Dupa
2zile de agteptare, in care nu a gésit nici o trasurd, a plecat pe jos,
fara mancare. Timp de 5-6 zile nu a intalnit decat bordeie de ciobani,
care-i ofereau de mancare numai “mamaliche”, de multe ori rece,
de iti era groaza sd o mandnci. Admird natura pe care o giseste
“sublim&”, dar nu intéIneste tipenie de om. Drumul il conduce intr-un
ru, unde lipseste podul. Apa in care intrd, 1i vine pand la umeri.
Rupt de oboseald, se odihnegte pe celilalt mal. Mai traverseazi,
de cateva ori, acelasi rdu, Prahova, in aceleagi conditji. Sleit de puteri,
simte cd-gi dd sfarsitul. In fine, apare o cas3, din care ies 5 oameni
cu fete fioroase, care vor sé-| jefuiascé, dar pe care fi pune pe fuga,
amenintndu-i cu pistolul. Dupa o noapte petrecutd in padure,
coplesit de frig i foame, porneste mai departe si ajunge, dupa 3
zile, in care a strabatut doar 20 km, la manastirea Sinaia, unde este

ospatat cu linte. Neamtul trage concluzia ca taranii valahi nu se
ostenesc sa cultive pdmantul, au vite multe, dar nu le ingrijesc si
mai mult tilhdresc.

Un alt céldtor german, in 1833, plecat de la Miinchen spre
Constantinopol, célare, incadrat intr-o caravand, trece pe la Timisul
de Sus si urca pe “o potecd strdmtd, in formd de albie, care traverseaza
o apd de 15 ori. Priveligtea incdntatoare mai atenueazd unele
neajunsuri. Alternanta indlfimilor rapoase cu valea gatuitd si
intunecoasd ce traverseazd paduri nesférsite de brazi, te conduce
pe coama unui munte ce ifi deschide o minunatd vedere”".

In 1839, un céldtor francez, Vaillant (directorul colegiului Sf.
Sava din Bucuresti), pleaca din Bucuresti spre Bragov. Este
impresionat de drumul parcurs célare prin Breaza (satfoarte frumos).
Trecerea prin Posada se face pe “o potecd strdmti si repede, ce
gerpuiegte pe versantii muntilor Doamnele si Fruntea lui Vasai,
potecd méncatd de soave adénci de ape, astupate cu trunchiuri de
copaci, aruncali fird ordnduiald, printre pietre. Pdmantul galben,
care astupd aceste goave, la vreme rea este aruncat de ape in
prépastia de 300 picioare a rdului Prahova care mugesgte’.

Un alt german, croitorul Holthaus, a facut, mai multe calatorii la
Constantinopol intre 1824 - 1845. in 1844, a plecat din Bucuresti spre
Bragov, cu o cérutd. latd cum descrie el, drumul: “Am umblat prin noroi
§i béltoace, pe o cdmpie acoperitd cu zdpad3, pand la Ca4mpina. De
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aici am traversat muntiiprin ape sigheatd, rofile carutei infepsenindu-se
des. P4nd Ia granitd, am trecut de 45 de ori, rdul Prawa'.

in 1846, doctorul german Quitzmann a facut o célatorie in
Orient, intrand in Muntenia prin pasul Predeal. “Pe valea Temesului,
o vale stramtd cu valuri umfiate de ploi spumegate, am mers pe un
drum romantic. In dreapta erau muntii, la stdnga era valea, in fajd
se vedeau Bucegii acoperiti de z3padd, cu varfuri ascunse in norr.
A poposit la nigte carciumi, unde a remarcat calitatea vinului valah,
dar si consumul de mamaliga cu ceapa. A mers pe “o potecd cat se
poate de romanticd, cu frica aparitiei unui posibil talhar, in aceastd
sdlbaticie singuraticd, pe un drum foarte prost’. De la Timigul de
Sus “nu mai era nici cea mai modestd gosea”. Se célatorea “printre
trunchiuri de copaci putrezifi, pe pietre, gduri, noroaie groase,

cdl3uziti de urmele potcoavelor si picioarelor, pe o cdrare, care In
Germania se numegte hafar de vacr. Oamenii intélniti, in special
ciobani, aveau “Infagtisare sélbaticd” dar erau “oameni de omenie’.

Dupé ce a Tnnoptat la schitul Predeal, intr-o dimineaté senind,
a admirat “cel mai frumos spectacol, pe care nici in muntii Elvetiei gi
Tirolului nu-Imai vazusem. Vérfurile muntilor erau fnecate in flac4ri.
Orbitoare erau si coastele de maijos, inz&dpezite, finuturile pdduroase
pdrand a fi din povegt". Drumul esta n continuare “mai rdu ca in
ziua precedentd, acum un suig repede, acum un scobordg tot atat
de repede”. Au traversat raul Prahova “de 50 orj, cateodatd apa
acoperind copitele, alteori ajungand pand la burta cailor. In stdnga
si in dreapta, infricogdtoare prapdsti’. Acest drum este “umblat de
indrdznetii cdrdugi valahi, cu cdrutele lor greu incdrcate”. A admirat
“mdretia méandstirii Sinaia” dar si locurile de popas, care aveau la
ferestre “hdrtie imbibatd in ulel’, sau valahii care “médncau ceapé cu
méamalig& . A remarcat neamtul, ca “trecdnd dincolo de Transilvania,
te affi in Asia i trebuie sd lagi la o parte conceptiile Occidentulur.
intre 1843 - 1846 se clddeste biserica manastirii Sinaia.

in anul 1845, Voda Bibescu viziteazd satul Comarnic, si
rdmanand nesatisficut de starea drumului, d& poruncd Sfatului
administrativ pentru indepértarea din functia de crmuitor al judetului,
a serdarului lon Kretulescu gi punerea la arest, pe soroc de opt zile,
a paharnicului Tache Zisu.

in anul 1845 se incheie epoca de aproape 5 secole, in care
drumul Bragovului a fost un “drum natural, nelucrat, batut de clétori,
in multe locuri mai mult cdrare decat drum, reparat doar in zilele de
grea cumpand’.

(va urma)

ing. GRIGORE MANOLESCU
-S.C.CCCFSA.-

POSTA REDACTIE]

< Dlui WILHELM THEISS (Haas Consult Hannovra):

Aparitia Dvs. neasteptatd, in dubld calitate de abonat $i
colaborator al revistei noastre, ne-a produs, deopotrivd, o mare
surpriza si o deosebitd satisfactie. Va multumim pentru frumoasele
aprecieri cu care ne gratulati si vd rugdm s& abservati ca primul
Dyvs. articol a apédrut deja in acest numar. Asteptdm si altele (chiar
traduceri).

Danke schén und Seien Sie willkommen!

(< Dluiing. SILIVAN MOLDOVAN (director tehnic, D.R.D.P. Cluj):

Ne pare riu, dar reprogul pe care nil-afi fécut este complet gratuit.
Chestia aceea, cu laptele, nu este opera noastra; probabil, ati citit-o
in vreo publicatie de scandal. Martord ne std intreaga colectie a
revistei, de la primul numdr si pana la cel de fatd, cd n-am scris
niciodats, nimic, despre laptele din Cluj: nici ca e bun, nici cd e réu,
nici ci se giseste, nici ¢a nu se gaseste. Pur si simplu, laptele nu
ne intereseaz3, nici macar ca subiect de articol. Aa, dacd ziceati de
o gurd de palincd sau chiar de un pahar cu apa rece, puteam
presupune ca ne-ati ghicit gandul (nemérturisit gi nepus pe hartie),
despre seceta pe care am intélnit-o prin pértile Clujului. Dar aga, cu
laptele, n-ati prea nimerit-o.

(< Dlui prof. dr. ing. GHEORGHE PETRE ZAFIU (Facult. Utilaj
Tehnol. Bucuresti):

Salutdm, in persoana Dvs., pe cel mai proaspdt membru al
A.P.D.P.. Salutim, totodati, si ideile de colaborare mai stransd intre
constructori i mecanici, pe care ni le propuneti si pe care revista
este foarte bucuroas# si le gazduiasca in paginile ei. Mai ales cé
articolele pe teme de mecanizare ne cam lipsesc, gratie “sprijinului”
primit de la sectorul de specialitate din AND, la care ne rugdm, n
zadar, cam de multigor.

/ﬁ
DREPTUL LA RESPECT ﬁ

Venele gi arterele Suntoameni  Eiau dreptul

Unei tari civilizate Temerari, La respect

Sunt drumurile. Adepti ai Pentru munca lor.

Cei care se zbat, Modestiei, Sunt oameni

Neincetat, De peintregul  Ai Administratiei

Pentru a le mentine  Teritoriu Nationale

La un standard Al Romaniei: A Drumurilor.

Apropiat Familia celor

De dezideratul Denumiti ing. MARCEL MURZEA
kkCivilizatiei, “Drumarii”. -serv. AVTR AN.D.- J)

e

Fotb: Constzm?in Maﬁn
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e Societatea Romana de Cariere,
<SOROCAM=> Materiale 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, dupa retete |,
proprii sau comandate de beneficiar j§
la uzinele Bucuresti, Turda, Buzau, E
Craiova si Timisoara.

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

SOROCAM executa punereain opera | ..
a betoanelor asfaltice cu cele mai | &

modermne utilaje de agternere si com- |4
pactare, asigurand cele mai inalte [§
exigente calitative de planeitate. :

SOROCAM executd lucrari de retra-
tare la rece a imbracamintilor asfaltice
degradate, prin sistemul "NOVACOL" |
cu utilaje de inalta performanta.

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




SOPMET S.A. 0 meni

Str. Gutenberg nr. 3, sector 5, Bucuresti, tel.: 613.31.78, 312.74.94, fax: 312.47.17

Executa urmatoarele categorii de lucrari

| ®m Forari orizontale in
| sistem”“NO DIG”, pentru:

- Subtraversari de cai
ferate (autorizata de
Registrul Feroviar Roméan);

- Subtraversari de drumuri
(autorizatd de MLPAT);

- Retele edilitare subterane
(canalizdri, termoficari,
aductiuni de apa, gaze
naturale, etc.)

~ cu utilaje proprii
- fard intreruperea
circulatiei
supraterane

- in gama de
diametre utile
Dn= 1LO - 2200 mm.

®m Reparatii in constructii gi instalatii pentru constructii
(termice, sanitare, electrice, gaze, ventilatii).

® Confectii metaii¢e diverse

B Reparatii agregate electromecanice (motoare electrice, pompe submersibile HEBE, EPET, EPE(:

| ® Prestari servicii cu mijloace de transport
(persoane si marfa)

m Depozitari materiale diverse in spatii
acoperite si platforme




