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7N EDITORIAL p)

TIMPUL TRECE,
PROBLEMELE RAMAN

Cu 6 ani in urmd, dl. profesor
Laurentiu Nicoard a acordat un
interviu revistei noastre, in care gi-a
exprimat opiniile cu privire la starea
drumurilor publice din Roménia, la
reforma organizatoricd a administrarii
retelei rutiere gi la necesitatea
schimbdrii atitudinii fatd de muncd a
multora dintre noi. Recitind, de
curédnd, acest interviu, aparut in nr.3
al revistei, am rdmas surpringi sd
constatdm cét de actuale sunt gi
.astdzi, problemele pe care ilustrul
nostru interlocutor le ridica in 1991.
Atat de surpringi am rdmas, incét
ne-am decis sd republicam interviul.

Cititi deci, stimati cititori,
propunerile avansate acum 6 ani, de
un eminent profesor gi un pasionat
jubitor al drumurilor. Cititi-le §i apreciati
logica gi pragmatismul lor. lar apoi,
intrebati-vd (agsa cum facem gi noi,
acum), de ce, vreme de atéfia ani, nu
le-a luat nimeni in seama ?

ESTE OBLIGATORIU
SA VREM

Sltuatia tehnica a drumurllor
publice de la noi din tara este
ramasé in urmé. Ce credeti ca s-ar
putea face pentru aducerea
drumurilor intr-o stare buna ?

Drumurile publice din tara noastra,
n parte, prezintd intr-adevar o stare
de viabilitate necorespunzatoare. Nu
cred cd nu suntem Tn situatia de a
putea Tntretine Tntr-o stare buna,
marea majoritate a drumurilor publice
cu Tmbracdmin{i moderne. Pentru
acest lucru este necesar sa utilizam
din plin forfa de munca, dotarile gi
utilajele pe care le avem gi mai ales
este absolut obligatoriu sa vrem gi sa
ne organizam cu raspundere in acest
scop. Drumurile nu se intretin prin

vorbe, sedinte si declaratii. Ele au
nevoie de muncd, facuta cu initiativa
si dragoste. Apreciez ca raspunderea
pentru starea tehnicad a drumurilor o
poartd tofi conducatorii unitatilor de
drumuri, de la district la Administratia
Nationald. Consider ca locul discutiilor
fara rezultate, trebuie sa 1l ia reviziile
tehnice, sustinute de masuri imediate,
pentru remedierea gi prevenirea
defectiunilor. Pe ce baza se platesc
salariile, mici sau mari, suficiente sau
insuficiente, dacd cuantumul acestora
nu este legat de starea tehnica a
drumurilor ? Ce stimulent matérial are

districtul sau sectia care urmareste si

mentine drumurile Tn stare buna, fata
de cei care se tin de discutii, spunand
in permanentd “dati-mi, ¢d n-am”, in
loc sé foloseascad dotarile existente si
solutiile posibile de aplicat ?

BANII, DOTARILE
SI PRIORITATILE

Stitl, probabil, c& nu sunt bani si

dotarea tehnica a noastra este veche
sl neproductiva .

Stiu, sunt cateva miliarde de lei pe an,
dar ce se face cu acegti bani, pentru ce
se platesc salariile (gi se platesc, luna de
lund, plus sporuri de toate felurile), daca
principala obligatie de a mentine
drumurile intr-o stare buna, nu este
pretutindeni indeplinitd ? Suntem fin
situatia cand nu mai gtim sa facem
plombari, lucrari de scurgere a apelor, nu
putem sa realizdm tratamente
bituminoase sau ranforsari. Cine- ne
opreste sd executdm lucrari de buna
calitate ? Cine ne impiedica sa facem
receptii in mod constiincios ? Cine a fost
tras la rispundere pentru ceea ce trebuia
facut i nu s-a facut ? Dotarea noastra
este veche, da, e adevarat, dar cine o sa

ne dea peste noapte o alta dotare ? Sa
utilizam ceea ce avem. Din pdcate, ceea
ce avem, nu se foloseste in totalitate, iar
reorganizarea in mod rational a unitatilor
de productie (despre care vorbim de vreo
10...15 ani }), din lipsa de inifiativa si curaj,
nu se face decét in sedinte sau discutji
interminabile.

Eu cred ca situatia s-ar putea
Tndrepta, daca decidentii ar fi hotarati
sd organizeze activitatea rutierd, daca
cei care conduc destinele regionalelor,
sectiilor si districtelor ar fi implicati din
punct de vedere material, 1in
rdspunderea directa pentru starea -
tehnicd a drumurilor publice din tara
noastra.

Care credetl ca ar fi prioritatile
utilizaril fondurllor existente pentru
drumuri ?

Eu apreciez ca fondurile alocate ar
trebui distribuite {inand seama de
urmadtoarele prioritati:

1. Pastrarea, prin lucrdri de
intretinere, intr-o stare buna, a
patrimoniului rutier national {deci
pe primul loc s-ar situa asigurarea
fondurilor pentru intretinerea
drumurilor);

2. Asigurarea desfagurarii circulatiei
rutiere in deplind siguranta;

3. Pietruirea drumuriler publice din
pamant;

4. Ranforsarea sectoarelor de
drumuri cu.trafic intens gi greu,
dupa criterii obiective si nu
conjuncturale;

5. Marirea capacitatii de circulatie a
unor drumuri sau sectoare de
drumuri, conform necesitatilor
impuse de trafic (drumuri expres,
benzi suplimentare pentru traficul
lent s.a.);

6. Pregatirea si constructia retelei de
autostrazi din Romania.

drumuri - podurl - siguranta clrculatlei nr. 37 / 1997
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REFORMA
ORGANIZATORICA

Se discuta mult despre orga-
nizarea sectorului de drumuri din
Romania. Ce parere aveti ?

Cred cd, organizatoric, trebuie
intervenit pe baza unor studii serioase
si a optiunii specialigtilor. Dupa parerea
mea, Administratia Nationald "a
Drumurilor ar trebui si-si bazeze
activitatea la nivel central, pe cateva
unita{i de bazi, ca de exemplu o unitate
solidd, care sd se ocupe cu cercetarea,
proiectarea, etaborarea de politici
rutiere, instructiuni tehnice, sa
efectueze studii de dezvoltare, proiecte
de cooperare, control de calitate, studii

pentru dotiri, (un fel de SETRA la

francezi) gi aga mai departe. O altad
unitate centrald ar trebui sd se ocupe
cu cercetarea rutierd, formarea continua
a personalului, dotarea cu aparaturd de
laborator, colaborarea cu institutele de
invatdmant superior, cu alte institute de
cercetare, coordonarea laboratoarelor
regionale, asigurarea conditiilor de
realizare a unor lucrdri de calitate,
legatura intre laboratoarele regionale,
instruirea personalului, elaborarea de
documentatii, prescriptii §.a.

Pe teritoriu, cred cd cele 7 directii
regionale de drumuri i poduri ar trebui
sd aib3, Tn principal, sarcini de
coordonare tehnica, urméarirea lucrarilor
de investitii, control tehnic gi de calitate,
receptia lucrdrilor, cercetare, Tmpreund
cu institutele de Tnvatadmant superior, cu
laboratoarele gl unitatile particulare,
efectuarea de studii, colaborarea cu
unitdti centrale g¢i cu unitati de pe
teritoriu.

Administrarea drumurilor publice de
pe teritoriu ar trebui facutd de directiile
judetene de drumuri gi poduri, prin sectii,
districte, unitdti de productie.

Coordonarea intregli activitati rutiere
s-ar putea face de cadtre Administratia
Nationald a Drumurilor, care ar urma si
controleze numai cAtiva indicatori
sintetici. Directlile judetene ar trebul s&
poarte toatd rdspunderea pentru
administrarea §i Tntretinerea drumurilor
publice, Tn care scop acestea ar trebui
s aibd o mare autonomie.

Administratia Nationald a Drumurilor
gi Directiile Regionale de Drumuri §i
Poduri ar trebui sd aibd, in principal,
obligatia coordondrii Tntregii activitati
rutiere i in special sarcini directe privind
modernizarea drumurilor, constructia de
drumuri noi, constructia de autostrizi,
poduri etc.

Executia lucrdrilor (incepand cu
tratamentele bituminoase) ar trebui si se
fac3 de unititi specializate (locatii de
gestiune, mixte, particulare) iar alocarea
acestora sa se facd pe bazi de licitatie.

in acest fel, personalul regiilor
autonome s-ar reduce, cel existent
urmand sa formeze unitatile productive
care sd execute lucrdrile pentru
administratie.

O propunere bund pentru Admi-
nistratia Nationald a Drumurilor din
Romania cu privire la reorganizarea
sectorului rutier, s-ar putea obtine in felul
urmator:

Q sd se aleagd din tard 20...30 de
specialigti, dintre cei interesati n
perfectionarea activitdtii rutiere
(acegtia sd nu fie directori sau
conducitori de unitati de drumuri) si
sd li se dea ca temd de studiu,
organizarea sectorului de drumuri
din Romania. Comisia formatad din
specialisti alesi cu grija (cercetatori,
economisti, ingineri, cadre didactice,
proiectanti, Tntreprinzdtori, cunos-
cétori ai administratiilor de drumuri
din alte tdri etc.) urméand ca, intr-un
Interval de timp (2...3 sdptdmani), sa
elaboreze proiectul de organizare;

Q proiectul de organizare elaborat si
fie trimis In tard pentru analizi si
propuneri;

Q propunerile sd fie analizate i
prolectul de organizare si fie
definitivat pe baza acestor pro-
puneri;

Q aprobarea proiectului s& se fac Intr-o
conferin{d nationald a drumurilor.

MUNCA SI NEMUNCA

Spuneti cé acum se lucreazé mult
mal putin decét este necesar. De ce
oare ?

Credeti dvs. c& 1n. perioada cénd
s-au modernizat Tn Romaénia peste

35.000 km de drumuri (1950 - 1975), s-
au executat nenumdrate poduri gi alte
lucradri de o deosebitd complexitate, au
fost mai multe utilaje §i mai competitive,
s-au adus materiale i tehnica din altd
parte, au proiectat altii, au trudit altii ?
Credeti cd daca se stidtea cu mana
intinsa, s-ar fi realizat drumuri i poduri
ce vor dainui peste veacuri ? Vreau sa
spun cd, Tn perioadele grele prin care
trecea tara dupd rdzboi, drumarii §i
podarii, ca un singur om, manati de
dorinta de a reface reteaua de drumuri
distrusa de efectele razboiului, au muncit
zi gi noapte (nu 35-40 ore/saptimani)
§i au reusit sa construiasca, cu ceea ce
aveam, fard nici un import, poduri
distruse , au refdcut si modernizat
drumurile.

Ce ati vrea sa spuneti in incheiere ?

Doresc sd amintesc fostilor mei
studenti, care actualmente sunt ingineri
cu mari raspunderi Tn sectorul rutier,
ultima frazd din volumul V/1975 al
cursului de drumuri:

“Ca sd fii drumar adevdrat, trebuie sd
iubegti drumurile din adéncul sufletului
tdu, sa-fi faci din ele un ideal in viatd, sd
trdiesti permanent in mijlocul lor, ca s&
le intelegi chemarea, sd lupti cu
infldcdrare gi pasiune pentru dezvoltarea
lor continud, pentru progresul lor".

in prezentarea acestul interviu,
spuneam atuncl, in 1991: “/nterviul
acordat de dl. profesor Nicoaré este
un strigdt de deznddefde al unul tata,
care asistd neputincios la agonia
flului séu lublt; este, in acelagi timp,
apelul de suflet adresat colegiior
drumarl din toats tara, de la viddica
pand la opincd, sd se trezeascd, sd
se migte, séd actloneze... Este o
ménugd, aruncqtd celor care au
urechl de auzit”.

Astézl, dupa 6 ani, constatam cu -
méhnire, cd manuga dlul Nicoara se
afld tot in tarénad. Poate se va gisl
acum, clneva care sé o ridice !

REDACTIA

2)
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~ TRANSMITEREA FISURILOR
IN IMBRACAMINTILE RUTIERE

dring. GEORGETA FODOR, IPTANA-SEARCH

ing. GABRIELA GIUSCA, INCERTRANS

eabilitarea structurilor rutiere

degradate prin executia unor
noi straturi bituminoase este rareori o
solUgie corespunzatoare pentru o pe-
rioada lunga de timp, datorita trans-
miterii la suprafata noului strat de rulare
a fisurilor existente Tn vechiul drum.

Acest fenomen, care constituie una
din cauzele principale ale degradarii
premature a imbracamintii bituminoase
executate pe un suport cu
discontinuitati, poate avea diferite
aspecte, n concordantd cu numarul
mare de factori care guverneaza meca-
nismul de initiere si de propagare a
fisurilor.

Implicatiile economice deosebite ale
manifestarii acestui fenomen, a impus
infiintarea, Tn anul 1993, a Comitetului
Tehnic RILEM 157 - PRC “Sisteme de
prevenire a transmiterii fisurilor Tn
imbrdacamintile rutiere”, care a
organizat, pand in prezent, trei
conferinte internationale pe aceasta
tema.

Dupa doua editii (1989 si 1993), care
au avut loc in Belgia, ultima conferinta
s-a desfasurat la Maastricht, Olanda, Tn
pericada 2 - 4 octombrie 1996, in
organizarea CROW, CRR si $colii
Tehnice Superioare din Deift.

Obiectivul principal al conferintei a
fost strangerea informatiilor necesare
pentru intocmirea unui raport asupra
stadiului problemei, Tn viziunea
inginerilor gi autoritdtilor, privind
constructia si Tntretinerea drumurilor.

Au fost prezentate 58 de comunicari
selectionate, care au contribuit la
intelegerea mai exacta a formarii si
evolutiei fisurilor “reflective” gi au
propus solutii rentabile si permanente,
pentru contracararea acestui fenomen.

Peste 200 persoane din 35 de tari
au participat la aceasta conferinta, care
a fost nsotita gi de o expozitie tehnica.

Programul tehnic a cuprins cinci
sectiuni:

B originea si prevenirea transmiterii la
suprafata a fisurilor;

B rezistenta la fisurare a straturilor
bituminoase;

® metode de fncercare a straturilor
"antifisura”;

B aspectele teoretice gi practice ale
metodologiei de dimensionare;

® comportarea in exploatare a diferitelor
tehnici de prevenire a transmiterii
fisurilor.

Contferinta a fost astfel organizata, incat
fiecare sectiune a cuprins un ansamblu de
comunicari teoretice si practice, fara
subiecte perfect delimitate. Aceasta a

permis un schimb de puncte de vedere intre .

cercetatori si practicieni §i a condus la
dezbateri active, foarte interesante.

Participarea la aceastd manifestare
stiinfificd importanta, a Romaniei, prin
specialigti din IPTANA - SEARCH si
INCERTRANS, aliniaza tara noastra la
preocuparile in domeniu pe plan mondial gi
totodata contribuie la stabilirea solutiilor
optime de reabilitare a retelei de drumuri, cu
luarea in considerare a acestui proces de
degradare.

fn cele ce urmeaza, sunt prezentate
principalele probieme discutate gi
concluziile lucrarilor conferintei.

MECANISMUL
DE DEGRADARE

Procesul de degradare a noilor
straturi bituminoase de suprafata, prin
transmiterea fisurilor din structura rutiera
existentd, este specific urmatoarelor tipuri
de structuri rutiere:

B sisteme rutiere rigide, cu Tmbracaminte
din dale din beton de ciment;

| sisteme rutiere semirigide, cu straturi de
baza si/sau de fundatie din agregate
naturale stabilizate cu liantj hidraulici;

H sisteme rutiere suple, cu Tmbracaminte
rutierd din mixtura asfaltica; fisurata.

Mecanismul de degradare poate fi
schematizat prin doud procese,in general
simultane: fisurare termicéd si fisurare
meganicé, sub actiunea sarcinilor din trafic.

"~ In cele mai multe cazuri, initierea
fisurilor i propagarea acestora sunt
cauzate de tensiunile de Intindere, care
depdsesc rezistenta la intindere a mixturii
asfaltice.

In concordanta cu teoria mecanicii ruperii,
la discontinuitatile introduse prin prezenta
fisurilor existente in vechea imbracaminte, se
produce o concentrare a tensiunilor de
intindere la baza noului strat bituminos.
Aceasta conduce la initierea si propagarea
fisurii deasupra fisurii existente. Acest tip de
fisurd, numit in general fisura refiectats, este
considerat de tip A, conform figurii 1a.

NO T

~_ 90 </

m

(a) fisuratip A

i

(b) fisuratipB

Fig. 1
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in unele cazuri, in funciie de geometria
si proprietatile materialului, fisura poate fi
observati la o anumita distanta de fisura
mifiald. Fisurarea este deci, insofita de o
dezlipire a stratului bituminos de vechea
imbracaminte, acest tip de fisura fiind de fip
B. conform figurii 1b.

Procesul de fisurare termicd este
predominant. El este datorat tensiunilor de
intindere, cu valori maxime in dreptul
discontinuitatilor stratului suport $i anume,
rosturile si fisurile stratului din beton de
ciment. fisurile de contractie hidraulica si
termica ale stratului din agregate stabilizate
cu lianti hidraulici, care au fost transmise

Adoptarea masurilor adecvate de
prevenire sau intarziere a acestui proces
de degradare, impune o buna infelegere a
factorilor de degradare si cuantificarea
eficientei diferitelor solutji de reabilitare. in
acest , au fost dezvoltate procedee de
calcul, bazate, in general, pe metoda
elementelor finite.

PRINCIPIUL INITIERII
S1 PROPAGARI
FISURILOR

in straturile bituminoase aderente de
stratul suport, contractia termica fiind
impiedicata, in cazul

&

mazterial de ranforsare
{geogrila din fibre de sticla)

material de ranforsare
- reducerea staril de tensiune
{geotexti! tesut din polipropilena}

cerinta minima de ranforgare (Kirschner)

unei reduceri a tempe-
raturii At se dezvolta
tensiuni de intindere,
o, in concordata cu
urmatoarea relatie:

o, =EAt (1)
in care a este

coeficientul de dila-
tatie termica, iar E,

P

Rezistenta la intindsre (kiN/m)

{geotextif netesut din polipropitena)

modulul de elasti-

citate al mixturii
material de reducera a stasii de tensiune analtlce' -
Cand aceasta

tensiune de intindere
se apropie de re-

0 10 20 30 40

50 60
. Alungire (%)

zZistenta laintindere, R,
a mixturii asfaltice,
reducerea de tem-
peraturd Atr care

A J

Fig. 2

la suprafata stratului de rulare sau fisurile
straturitor bituminoase existente, din
mixtura asfalticd imbatranita.

Este interesant de mentionat aprecierea
¢4 procesul de initiere a fisurilor nu depinde
de caracteristicile structurii rutiere, ci de
temperatura suprafetei si de proprietatile
mixturii asfaltice din noile straturi
bituminoase.

Solicitarile traficului nu constituie, n
mod obignuit, o cauza de origine a fisurilor,
dar vor accelera procesul de transmitere la
suprafata a acestora. Se considerd astfel,
¢4 migcérile verticale diferentiate la discon-
tinuitatile stratului suport, datorate circulatiei
vehiculelor, constituie o cauza a transmiterii
fisurilor in Tmbracdmintea bituminoasa.

Neuniformitatile capacitatii portante la
nivelul stratului suport al noii imbracaminti
bituminoase, specifice la largirile de drumuri,
la lucrarile de refacere locald a structurii rutiere
sau In zone caracterizate prin pAmanturi de
fundatie contractile sau gelive, pot constitui,
de asemenea, cauze ale accelerarii procesului
de transmitere a fisurilor.

produce ruperea stra-
tului bituminos este

ar=R /E, (2)

Odata fisura initiata, viteza de pro-
pagare a acesteia in stratul bituminos este
data de legea lui Paris:

dc/dN=A-K" (3)

in care:

dc/dN - cregterea lungimii fisurii pe -

un ciclu de Tncarcare;
K - factor de intensitate a tensiunii;
A, n - constante ale materialului.
in principiu, durata de via{i a stratului
bituminos cu grosime h se calculeaza cu
relatia:

N=h/(dc/dN) (4)
Factorul de intensitate a tensiunii, K,

este o functie de tensiunea de intindere,
o, §i de lungimea fisurii, ¢, i anume:

K="fo,Vc) (5)

Calculul tensiunilor de Tntindere impune
cunoagterea modulilor de elasticitate ai
materialelor din structura rutierd.

Constanta A a materialului depinde de un
numar mare de factori, iar constanta n, de
rigiditatea mixturii asfaltice si de cea a
bitumului.

Modelarea procesului de fisurare tip B
§i a solicitarii structusii rutiere datorate
traficului, face ca metodologia de calcul a
duratei de viaa a stratului bituminos, ca
urmare a procesului de transmitere la
suprafata a fisurilor, sa fie foarte complexa.

Este interesant de stiut ca inca nu exista
o metodologie de dimensionare a imbraca-
mintii bituminoase, care sa ia in considerare
criteriul duratei de fisurare maxime.

MODELAREAR
- iIN LABORATOR
AR MECANISMULUI
DE FISURARE

Lucrdrile conferintei evidentieaza
eforturile deosebite, efectuate in scopul
modelarii in laborator a mecanismului de
fisurare a materialelor. Astfel, au fost
elaborate o multitudine de incercari, bazate
pe diverse principii si care au fost utilizate
pentru determinarea rezistentei la fisurare a
mixturilor asfaltice si pentru cuantificarea
efectelor sistemelor de prevenire a trans-
miterii fisurilor.

Fata de conferinta precedenta, aparatura
si metodele de incercare au fost imbunatatite.

Numeroase fincercadri vizeazda o
clasificare calitativa a produselor, Tn conditii
de incercare bine definite.

in prezent, Incercirile sunt deseori
utilizate pentru a furniza parametrii necesari
modelarii matematice a fenomenului, prin
metoda elementelor finite.

Pe de alta parte, rezultatele celei mai mari
parti din incercarile de simulare nu sunt
niciodatd sau rareori confruntate cu rezul-
tatele incercarilor la scara naturald pe
aceleasi sisteme. Este de asemenea foarte
rar ca aceste rezultate sa fie confruntate cu
date statistice provenind de la mai multe
santiere.

Dintre Tncercarile prezentate, se
evidentieaza ncercarea de contractie -
incovoiere, elaborata de Laboratorul Regio-
nal de Poduri si Sosele din Autun, Franta,
care permite sd se determine durata de
transmitere a uneifisuri sub efectul solicita-
rilor simultane, prin simularea contractiei
termice si a traficului.

De asemenea, un deosebit interes
prezintd Tncercarea de transmitere a
fisurii, elaboratd de Universitatea din
Nottingham, Anglia si Tncercarea pentru
determinarea aderentei dintre doua
straturi, elaborata de Universitatea
Tehnica din Viena, Austria.
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SISTEME DE PREVENIRE
A TRANSMITERII
FISURILOR

Parerea unanima a participantilor la
conferintd este ca nu exista, la ora actuala,
nici o metoda eficienta, "miracol”, de
prevenire sau de combatere a transmiterii
discontinuitatilor din structurile suport la
suprafata unei noi Tmbracaminti bitu-
minoase. Solutiile studiate au drept scop
incetinirea acestui proces de fisurare.

Aceste solutii pot fi clasificate in trei
categorit. in functie de scop:

B minimizarea contractiei materialelor din
straturile suport ale imbracamintii
bituminoase:

8 reducerea tensiunilor de intindere din
imbracamintea bituminoasa, prin inter-
punerea, intre structura rutierd
discontinud si aceasta, a unui sistem
“antifisura”;

m imbunatatirea rezistentei la fisurare a
mixturii asfaltice dirr ‘mbracamintea
rutiera. -

MINIMIZAREA
CONTRACTIEI
STRATURILOR SUPORT

in vederea minimizarii contractiei
termice a straturilor de baza si de fundatie

.din agregate naturale stabilizate cu lianti

hidraulici, Tn afara solutiei de utilizare a unor
lianti cu priza lentd, o solutie folositd, pe
scard din ce in ce mai larga, este
prefisurarea acestor straturi.

Principiul acestei tehnologii este de a
se produce fisuri transversale, la distante
mai mici decét cele corespunzatoare unei
fisura: naturale. Astfel, aceste fisuri, situate
la distante de 2...3 m, prezinta o deschidere
mica (0,5 mm), ceea ce asigurd o
capacitate maxima de transfer a sarcinii i
limitarea miscdrilor orizontale ale stratului.

Aceasta solutie, destinata constructiei
drumurilor noi si largirii celor existente,
prezintd numeroase avantaje, dintre care
se evidentieaza urmatoarele:

M |imitarea vitezei de transmitere la
suprafatd a fisurilor de contractie
termicd, deci, minimizarea grosimii
necesare a straturilor bituminoase.
Astfel, utilizarea acestei tehnologii
permite adoptarea unor grosimi ale
straturilor bituminoase de 9...10cm, Tn
locul celor uzuale de 12...15 cm;

B evitarea utilizarii, Tn straturile bitumi-
noase, a bitumului modificat, care
scumpeste mult costul mixturii
asfaltice.

Prefisurarea se bazeaza pe principiul
reducerii sectiunii transversale a stratului
stabilizat, pe 1/3...1/5din grosime, cu ajutorul

ARREHNIEAYNTAYZIN ~

unor utilaje specifice, care permit taierea
materialului proaspat asternut si introducerea
n taieturi a unor folii de plastic sau a unei
emulsii bituminoase.

Pentru reducerea contractiei au fost, de
asemenea, descrise, produse noi, mai putin
susceptibile la fisurare, cum ar fi produsul

. Emulscement: o emulsie cu rupere lenta.

in amestec cu ciment.

Eficienta acestui material a fost demonstrata
la scara de laborator. Pe gantier, rezultatele sunt
variate, astfel incat comportarea dorita nu este
intotdeauna atinsa.

In ceea ce priveste straturile din beton de
ciment, s-a evidentiat faptul ca nu este
intotdeauna necesara fractionarea acestora.

Tehnica “fractionarii” trebuie sa induca
fisuri care traverseaza stratul din beton de
ciment, pentru a repartiza dilatatia si
contratctia si a permite transferul de sarcind,
prin angrenarea granulelor in planul fisurilor.
Avantajul pe termen lung al acestei tehnici
a fost probat.

Acest tratament antreneaza plerderi de
portanta. El nu poate fi aplicat decat dupa
un studiu minutios, completat de o
dimensionare structurala a straturilor de
acoperire.

REDUCERER
TENSIUNILOR
DE iNTINDERE
PRIN “ANTIFISURA"

Sistemele “antifisura” sunt constituite Tn
general dintr-un strat intermediar, numit si
“interstrat” gi se bazeaza pe capacitatea

acestuia, fie de a ranforsa straturile bitumi-
noase. prin imbunatatirea rezistentei la
intindere, la partea inferioard a acestora,
fie de a reduce starea de tensiune la baza
acestora, prin cantonarea tensiunilor de
intindere Tn interstrat.

a. Sisteme de ranforsare a stra-
turilor bituminoase

Mixtura asfaltica este caracterizata in
general printr-o rezistentd la‘intindere scazuta.
Kirschner, iume des amintit pe parcursul
lucrarilor conferintei, a observat ci ateasti
rezistentd la Tntindere poate fi depasitd. n
cazurile in care deformatia specifica de
intindere este mai mica de 2...3 %.
Introducerea unui material cu o rezistenta
laintindere mare i adesea, cu alungire redusa,
are drept efect, cantonarea fisurilor (sau a
zonei de fisurare potentiald)in acest material.
Kirschner a identificat de asemenea,
cerintele pentru un material optim de ranfor-
sare a straturilor bituminoase si anume:

B rezistentd la intindere de minim
35 kN/m;

W alungire de maxim 15 %;

B modulul de elasticitate mai mare decéat
cel al mixturii asfaltice.

Aceste materiale actioneaza in sensul
“coaserii Impreund a celor doud parti ale
fisurii" i opresc orice migcare orizontala a

" stratului inferior al Tmbracamintii. bitumi-

noase, cu conditia existentei unei aderente
eficiente a straturilor.

7 ___Lungimea fisurii in stratul de ranforsare (cm) -
0 3A 1A 5 1B 4 -1'0 o
6__ i1C Tip I
6,5¢cm
5__
4 |
3_|
. 3B
2
1_
1
0 2
; ] l 1 l ! I
0 10 15 20 25 30 35 40 45
Timp (ore)
0 ftarainterstrat 2 plasa de ranforsare din otel
1A geotextil netesut 3A geogrila din fibre sintetice
1B geotextil netesut impregnat cu bitum 3B geogrila din fibre de sticla
1C geotextil netesut impregnat cu bitum 4 S.AMIL
modificat cu elastomeri 5 material textii tesut
Fig. 3
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b. Sisteme de reducere a starii de
tensiune de la baza imbracamintii
bituminoase

Interpunerea, Tn acest scop, a unui
interstrat intre Imbrac4mintea bituminoas3 i
suportul discontinuu al acesteia, se bazeaza
pe principiul cantonérii zonei potentiaie de
fisurare 1n acest material, care in general
trebuie sa fie caracterizat prin:

® rezistentd la Intindere de minim 1,2 kN/m;
® alungire de minim 50 %.,

Executia acestui interstrat se face prin
asternerea unei cantitafi mari de bitum,pe
stratul supont §i desfagurarea unui fabricat
special. ‘Solicitarile datorate contractiei
stratului suport sunt transmise lateral in
corpul interstratului i absorbite.

Se mentioneaza ca aceste interstraturi
au o functie secundara (dar importants) de
impermeabilizare a straturilor superioare ale
structurii rutiere,

La intrebarea: “care din cele doud tipuri
de sisteme da cele mai bune rezultate in
procesul de intdrziere a transmiteril fisurilor 7",
opiniile specialigtilor sunt Impariite.

Materialele de ranforsare - reducere a
stérii de tensiune combina avantajele celor
doud tipuri de sisteme. Caracteristicile
materialelor “combinate” se situeaza in zona
de mijloc. intre cele de ranforsare, cu
rezistenia la intindere mare §i alungirea mica
§i cele de reducere a stérii de tensiune, cu
rezistentd la intindere mic4 gi alungirea mare,
aga cum reiese din figura 2.

Lucrarile ' conferiniei evidentieaza
utilizarea urméatoarelor materiale la executia
interstraturilor:

B geotextile {esute sau netesute, refele
metalice, din fibre de sticid sau sintetice,
din polipropilend, utilizate in general Tn
sistemele de reducere a starii de
tensiune (Anglla, Bielorusia, -Polonia,
Rusia. Scofia, Ucraina);

8 geogrile metalice, din fibre de sticl& sau
sintetice, din pollpropilena, utilizate 1n
general 1n sistemele de ranforsare a
Tmbracamintii bituminoase (Belgia,
Bielorusia, Finlanda, Franta, Olanda,
Suedia). Utilizarea acestora permite
reducerea grosimli necesare a
Tmbracamintil bituminoase cu 22 - 25 %;

B materiale compozite, alcatuite dintr-o
geogrild din fibre de stlcld montata pe
un geotextll nefesut din pclipropilend -

Glasphalt (Elvetia) sau dintr-o grild
rigida din polipropilend montata pe un
geotextil (Anglia).

Tehnica de fixare a interstratului prezint4
influenta asupra eficientei soluiei. O tehnic3
de fixare care prezintid avantaje este
inglobarea materialului Tn slurry-seal.

Alte tehnologii, care au dat rezultate in
unele condifii, constau dintr-un tratament de
suprafatd, armat cu fibre, alcatuit prin interpu-
nerea unor fibre de sticl3 téiate in situ, intre
doua straturi de liant, aplicat sub forma de
emulsie, de preferinid un bitum elastomer
(Franta).

Avantajele acestui tratament de suprafata
constau din eficienta la transmiterea fisurilor,
simplitatea §i rapiditatea exectsjei i in conse-
cin{d, o cregtere redusa a costului, in raport cu
cel al unui tratament de suprafa clasic.

In prezent se utilizeaza doua tehnici:

B.S.AM. (Stress Absorbing Membran), in
care tratamentul armat constituie un
strat de rulare porvizoriu sau definitiv;

B S.A.M.I. (Stress Absorbing Membran
Interlayer), interpus’intre stratul de
rulare §i suportul acestuia.

Interstratul de reducere a starii de
tensiune poate fi alcatuit si dintr-o mixtur
asfaltica (Franta). Astfel, se considers ca
mortarul asfaltic cu fibre este un material
eficient, adaosul de fibre Tmbun&tafind
rezistenia la fluaj a mortarului asfaltic si
avand o influentd pozitivd asupra rezistentei
Ja fisurare (Bicompoflex).

Se evidentieaza faptul ca lucrarile
conferintei nu au condus la evidentierea unui
material. optim 1n alcdtuirea interstratului.
Eficienfa geotextilelor netesute este confir-
matd doar pentru o perioada de 2...3 ani.

Eficienta sistemelor de Intarziere a fisurilor

depinde de rezistenta la fisurare a materialului.

Reprezentarea 1n figura 3 a rezultatelor
incercdrilor de fisurare termici (la o
temperatura de -10 °C §i tn cazul unei grosimi
de 6,3 cm a’mbrzcAmintii bituminoase) permite
compararea calitatii diferitelor materiale.

Posibilitdtile tehnice ale diferitelor
sisteme de a Tncetini transmiterea la
suprafaid a fisurilor sunt date n tabelut 1,
Tn functie de tipul fisurii.

Tn tabelul 2 sunt prezentate posibiltagjle
tehnice ale diferitelor sisteme de a remedia
diversele tipurl de degradari dinimbricamintea
bituminoasa existenta.

elul 1

Posibilltétile tehnice de a incetinl transmiterea la suprafata a fl;rglr)lllor
‘ ' Interstrat Straturi

fTipu'li Geotextlle Geogrile SAMI ' Mixlturi din
isuri v material material asfaltice | mixturd
metalice plastic metalice plastic cufibre | asfaltica

A ++ ++ ++ 4 +4 -+ +

B ++ + ++ - + 2

- +
++ Solutle bund; + Solufle posibll; - Nu reprezintd o solutle

SOLUTII
DE iMBUNATATIRE
A REZISTENTEI
LA FISURARE

Partea cea mai importanta a solutiei de
prevenire a transmiterii fisurilor, 0 constituie
stratul bituminos insugi. Grosimea lui si
performantele mecanice ale mixturii asfaltice
influenteaza durata de viata finald a drumului
reabilitat, chiar dac noul strat bituminos este
executat pe un interstrat corespunzitor.

Este posibil 53 se ajung la o rezistents la
fisurare mai mare, modificAnd compozitia sau
constituentii mixturii asfaltice. Utilizarea fibrelor
si a liangilor modificati cu polimeri a fost
calificata eficace, de numerogi autori. Mortarul
asfaitic poate fi considerat, de asemenea, un
material bun antifisurd, daca este imbunatatit
cu fibre sau cu bitum - polimer.

Lucrarile conferintei mentioneaza de
asemenea, aplicarea experimentald a unor
mixturi asfaltice cu diferite adaosuri gi
anume: cauciuc (California - SUA, China),
copolimeri polistiren - polibutadien -
polistiren (Franta, Olanda), fibre (Franta,
Spania).

PUNEREA iN OPERA

Importanta producerii de punere in opera
a fost adesea invocata in cadrul lucrArilor
conferinfei. Trebuie subliniat cd se poate
intdmpla ca o solutie foarte buna din toate-
punctele de vedere (comportarea materiaielor,
modelare, incercdri de laborator si chiar
aplicafii reusite la scari larga), sa se
transforme intr-o catastrofd, daca unele reguli
elementare nu sunt scrupulos respectate, inca
de la punerea n opera pe gantler. La produsele
pentru interstraturi, aceste reguli trebuie bine
definite si validate de producatori.

Orice solutie de Tntarziere a transmiterii
fisurilor presupune, de asemenea, repararea
suprafetei drumului existent.

PROBLEME DESCHISE

Lucrérile conferintei au evidentiat eforturile
deosebite efectuate pand in prezent pentru
stabilirea mecanismului de degradare a
imbrac&mintil bituminoase, prin transmiterea
la suprafa(i a discontinuitatilor stratului suport.

Cu toate studllle teoretice si experi-
mentale aprofundate efectuate, lucrarile
conferintei nu au permis stabilirea unei
metodologii de dimensionare a imbrac&minii
bituminoase, pe criteriul rezistentei la fisurare.

Unele probleme importante, care merit4
o atentie deosebitd, nu au fost practic
abordate si vor putea face obiectul unei
viitoare reuniuni gl anume:
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cum se pot recupera §i recicla Posibilitatile tehnice de a remedia diferitele tipuri de degradari __ Tabelul 2
straturile bituminoase de [ Interstrat = ¥ | Straturi
acoperire si interfetele Tipul Geotextile ] Geogrile | Mixturi | din
bituminoase pe baza de lianti degradarii metalice materjal metalice ) mat’e’r.ial' SAMI asfa.lltice mixu.!rsi;
modificati ? plastic plastic cu fibre | asfaltica
cum se comporta produsele [ Crapaturi longitudinale: - . -
de interfatd pe termen lung | - oboseald ++ ++ ++ ++ + ++ +
stin ce masura pot fi supuse | - Tntre stucturd i banda
unor reactit chimice ? de largire ++ ++ ++ ++ . - .
Crapaturi transversale ++ ++ | 4+ ++ + + +
CONCLUzII Dezlipirea imbracamintii ++ + ++ + - - ‘ -

O concluzie generald este | Fagase:

ecesitatea de a se dispune de | - Primare it * T 4 i - ++

ai multe informatii asupra | - Secundare + - ki } SRR i

omportérii pe termen lung a | Ondulari + = + . 5 5 ¢ +

istemelor de prevenire a ++ Solutie bund; + Solutie posibild; - Nu reprezinta o solutie

ransmiterii fisurilor. Tnainte de a se emite ;5510165 procesului de aparitie la asupra solutiilor optime de utilizat.

ecizii ferme asupra eficientei acestora. suprafata a fisurilor, poate fi redusa, prin Decizia privind executia unui interstrat

lucrarile conterintei au aratat ca adoptarea unor sisteme de prevenire a trebuie sd se bazeze pe un studiu tehnico -

grosimea minima de 14...15 cm a transmiterii fisurilor. Nu se pot trage insd, economic, In corelatie cu starea de degra-
straturilor bituminoase, care conduce la  concluzii definitive gi general valabile, dare si cu caracteristicile traficului.

/SLOTENIS

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

O FIRMA CARE VINE IN INTAMPINAREA DORINTELOR DUMNEAVOASTR |

Este 0 adres care nu trebuie sa lipseasca din agenda dvs.La aceastd adresd gasiti un partener corect si serios

i

Incepand cu data de 1ian. 1996, a intrat in vigoare noul normativ de dotare a salariailor din A.N. D., cu echipament de protectie gratuit,
conform prevederilor ordinului 221 din 21 iulie 1995 al MMPS, aprobat in sedinta Consiliului de Admlmstraye al A.N.D. din 20.12.1995.
in ultimii trei ani ne-am consultat cu Compartimentul Protectiei Muncii din A.N.D. si am primit numeroase propuneri din partea gefilor de
seclii de drumuri, pentru petfectionarea confectiondrii echiparmnentului de protectie executat de firma noastrs, care a fost prezentat la ultima
sedin{s a gefilor de sectii drumuri nationale de la Ramnicu.Valcea.
V4 inform#m c3 v4 putem livra urmatoarele sortimente de echipament de protectie previzute in noul normativ i avand aprobarea MMPS

nr.43/275 pentru aceasta.

A. Echipament de vara B. Echlpamente de iarna
Nr. Denumire echipament ~ Material Culoare | Nr.  Denurnire echipament Material Culoare
1. Salopetd-combinezon rezistent uzura-praf |  doc-bbc100% portocaliu 1. Subdscurtd fag impermeabil Pg‘“gg:
uzurd-praf cu dungi florescents si sigla bieumarin PR 5 Tmpereabil w»-————“
[2” Salopeta-combinezon rezistent doc-bbc100% portocaliu ' cuul;é sc;‘;]tuomso‘,m@ sisigli sy ﬁ,‘;’f,?ncgﬁ‘,‘,
|___cudungi fluorescente si sigld blsumatin 3 Pﬁﬁ%;om' VATl Tig impermeabil porfocaliu
3. Salopeta(bluz&+pantalon cu pieptar) doc-bbe100% portocaliu bleumarin
bleumarin 4. Scurld impermeablia cu glugd fA5 impermaabil portocaliu
., N a I pi Ii bleumarin
- RaKCpIphas pertalon cu ploptar) gl ] potocalu 5. ScuriE impermeabil oy Giuga Tog impermeabl portocaliu
= T b'e”ma:.'” cu glugd cu dungi fluorescente i sigis bleumarin
5. Boneta(sepcutd) sau basma £ ° g::;?:?::r:ﬁ 5 Mﬁgl slam]asﬁe [ T&5 impermeabil portocaliu
: bleumarin
[6. Costum vani doc-bbe100% portocaliu 7. CiclulE cuclapete-matlasaty ~Tag impermeabll portocaliu
bleumarin bleumarin
lg g:];t brgm d|~feme| . ;:root difﬁrite : Transportul se asigurd gratuit, livrarea fiind in
urd cu diagonald pentru avertizare ros portocaliu
o Slegulsie averizare T iah termen de 25 zlle de la primirea comenzil
10. Cazarmameni-cearceafuri-feje pernd doc-bbe100% diferite Setii de sectii au apreciat calitalea produselor noastre. catsieficien [
11, Unguent avand dungifluorescente galbene eliminafolosireavestelor deav
siglei AND elimina posibilitateade instrainare. cat'sifolosirte s acestorain afara punctelor, de
\ |ucru. Gama de marimi: 48; 50:52; 54;56. marimi ce'acoperataliiintra 1.40-1,90 m.
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Dincolo de orice comentarii, reabilitarea drumurilor nationale
adevenit o certitudine. incepand din vara anului trecut, lucrarile
dn etapa | au prins sa capete contur, iar recepliile, pe contracte
integrale sau pe tronsoane, se {in lan{. Din totalul celor 15
contracte, Tnsumand 1060 km, pand la 15 iulie 1997 au fost
complet executate si receptionate lucrérile din 4 contracte (total
196 km) si s-au receptionat 100,1 km din alte 3 contracte. Situatia

ANUL REABILITARII NORSTRE

Za O

)

intotal, la jumatatea lunii iulie. au fost pusi in functiune 296,1
km de drum reabilitat, ceea ce reprezinta aproape 30% din totaiul
etapei |. Restul de 763,9 km sunt in stadii avansate de executie
(65 - 90%) si urmeaza a fi finalizati si receptionati pana la sfarsitul
anului.

Se poate afirma, deci, fard teama de a gresi, cd 1997
reprezintd anul primei reabilitari a drumurilor noastre nationale.

la15.07.1997 a receptiei lucrdrilor din etapa | de reabilitare este

\ redatéa in tabelul nr.1.

La finele anului, utilizatorii drumurilor nationale vor putea

circula pe primii 1060 km adusi la standardele europene. /

7 - __TABELnr1
Con- | DN Sector : Lunglme km Data re- | Antreprenor ¥
tract total ~ recept. ceptiei general
] ; y f J.V.‘Bouygﬁés/ 7
-Giu 1 -06.
.4b 2A Slobozia-Giurgeni 5 0 | 7‘751 ,9 e ?0 06 96 SCREG (Franta) - SCCF lasi -
12 39 Constanta-Eforie | Ty
| a8 Agigea-Negru Vodz 74?',0” | 44,Q 31.08.96 SECOL (ltalia)
1 Pt (= . JVBouygues/
4a 2A Urziceni Slqbozla 61,0 61,0 . 153.10.96 SCREG (Franta) - SCCF lasi
e 12,0 22.11.96
Il 2 Buqurestl-Urzlcen.n 40,0 28.0 19.06.97 SCT Bucuresti
) o J.V.EDI.CT:
Vi 7 Lipova-Néadlac 100,0 39,4 18.11.96 EDISTRA (ltalia) -
‘ . - : _SCT Bucuresti
9 7 Sebes-Deva 58,0 14,7 10.07.97 ___CCCF Bucuresti )
v 7 _Deva-Lipova 100,0 46,0 _11.07.97 _CONTRANSIMEX Buc._
TOTAL 454,0 296,1

castigatoare a licitatiei internationale,
organizata de AND pentru executia acestei
investitii.

Lucrarile au demarat la data de 7
septembrie 1994, odatd cu semnarea

DE LA SEBES SPRE DEVA

Recent, mai exact la 10 - 11 iulie 1997,
a avut loc receptia unui sector de 14,7 km
de pe DN 7 (km.331+000 - 345+700), situat
intre Sebes si Sibot, pe raza DRDP Clu;j -

contractului dintre beneficiar si
antreprenorul general. Derulat in baza
conditiilor generale de contractare ale
normelor internationale FIDIC, contractul
a fost supervizat, din punct de vedere al

SDN Alba lulia. Sectorul receptionat face
parte din contractul 9 de reabilitare a DN 7
Sebes - Deva, Tn lungime de 58 km, finantat
de Banca Europeana de Investitii si
Guvernul Romaniei, contract care a fost
incheiat cu antreprenorul general,
societatea CCCF SA Bucuresti,
TABEL nr.2
Denumirea lucrari U.M. Cantit.
Lungime sector m 14.700
Sapaturi m?  33.200
Strat de balast m?3 12.900
Balast stabilizat m?® 7.190
Strat de binder t 14.800
Strat de egalizare t 11.500
Strat de uzurd cu SBS  t 11.400
Parapeti metalici m 2.600
Ziduri de sprijin m 142
Poduri reabilitate buc. 4
Podete noi buc. 5
Podete refacute buc. 5
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PE MURES SI PE CAMPIE

Ukt cwrmol! fimfericy aif Minvegudui, wm

alt trasew & cirui reabilitare a fost
resepiomats pevial, tot in zilele de 10 - 11
il e, esie cel situat pe DN 7, Intre Deva
¢ Lipowa. Dimotaiul de 100 km, cupringi Tn
comractul 9, au fost pugi Tn funcliune 46
ki, fmire Deva (km.394) gi Sdvargin
(km.440), pe raza DRDP Timigoara - SDN
Deva. Lucraie s-au executat de socielatea
CONTRANSIMEX SA, ca antreprenor

ToEEL 3

Denumires lucrdni WML Camtitt.
Lusrgjnes traseiy m TO0.Co0
Terasaments m® 143.300
Fundatii el astt m* 92239
Balast stalvilizat! e 62.183
bt egalizare t 135.894
Siratt uzurd f 48.676
Panapmeti m 25246
Podiig bue. 179
Fodiui bue. 34
mlfﬁ@ L 0900
Consaiidgni i 4.200

general, pe baza proiectelor elabarate de
IPTANA SA si a normelor FIDIC,
consultanta fiind asiguratd de firma
internationald de specialitate Louis Berger.

Executia a fnceput la data de 15
(ekombrie 1993 i s-a desfasurat 1 bune
acszmditji calitative, pe parcursul a aproape 4
ami, timp in care s-a realizat cca 7:5% din
wolumele totale ale principalelor lucrZiri, care
sunt cuprinse in tabeluf nr.3.

La data receptiei, imbrdcimintea. rutierd
ercacomplet realizati pe 65 km, pe alti 15,4
kam e asternuse binderul, iar alfi 5,9 km
avapau stratul de egalizare executat,
camstructorii lucrénd intens la finisarea
trawsoanelor neterminate, insumand 54 km,
adiarer punere in functiune este prevazuta
i@ '30 noiembrie crt.

Ne-am permite aici, o constatare; am
Tmélnit pe gantier, mulli, foarte mulfj tineri,
a@epringi s& méanuiascd modernele utilaje cu
care este inzestratd antrepriza. Cu alte
cuvinte, 0 noud generatie de constructori
dle drumuri care, aldturi de noua generatie
dis administratori ai drumurilor, vine cu o
mou# mentalitate gi cu un suflu proaspétin
aptivitatea rutierd, ‘

MULTUMIRE GENERALA

Pilotul de prob al noilor tronsoane
recepiionate pe DN 7 a fost Tnsusi ministrul
Transporturilor, di. Tralan Bésescu care,
la votanul unei superbe limuzine, a parcurs
traseele reabilitate, de la cap la cap, in mare
viteza. La sosire, domnia sa a sustinut o
conferintd de presa ad-hoc, in cadrul careia
a declarat:

(10 )
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“Am putut circula cu peste 160 km/h gi
~unt mulfumit cd masina s-a comportat
normal. La traficul de astazi, nu ne putem
juca cu vietile oamenilor, oferindu-le
drumuri proaste, iar cele doud societdti de
constructii, CCCF i CONTRANSIMEX, au
dovedit cd pot face lucruri bune. Aici, la
Deva, ele si-au spaélat o parte din pacatele
de pe DN 1 Comarnic - Bragov. Rdméane
de vazut acum, cét de bine se va mentine,
pe timp de iarnd, acest traseu gi cum va fi
el intrefinut.

in conditiile in care Romdania nu-gi poate
permite, deocamdatd, sa construiasca, pe
banii sdi, autostrazi, reabilitarea a ceea ce
existd reprezintd singura alternativa.
Desigur, mai sunt incd multe de facut in
privinta reabilitarilor de drumuri. latd, o
problemd care trebuie luatd serios in

_discutie, este aceea a centurilor de ocolire
a oraselor. Aici, la Deva, spre exemplu, vii

“cu 160 pe ord, pe DN 7 si pierzi apoi, tot
timpul castigat, traversédnd oragul. Acelasi
lucru se intdmpld si la Sibiu, la Pitegti i in
foarte multe orage.

Revenind la tronsoanele recep-
tionate astdzi, vreau s& raspund
Ziarigtilor care au propus astuparea
santurilor mult prea adénci, cd aceste
santuri au rostul lor si respectd
normativele tehnice, dar pentru
securitatea traficului, vom folosi, in
cele mai multe locuri, parapeti de
protectie.

Celor care m-au intrebat de ce n-am
fost prezent astdzi, la primirea

7\ SERILL gy

pregedintelui Clinton, le rdspund
simplu, ¢& aici sunt mult mai util.
Ceremonia de la Bucuregti nu implica
strict prezenta mea, in timp ce aici, la
Deva, trdiesc un moment semnificativ
fn viata drumurilor roméanegti”.

Am mai consemnat, de asemenea,
si opinia dlui ing. Danila Bucsa,
director general al AND: “in general
sunt multumit de calitatea lucrarilor,
degi cate ceva ar mai fi de facut. Pot
spune cd am urmarit cu mare atentie,
lucrdrile, pe toatd durata executiei, iar
ceea ce pot sa afirm, este cd putinii
bani pe care ii avem, nu ne permit s

|

lucrdm prost. Cu atat mai mult, cu cét
cej care ne judecd sunt, in ultimd
instan{a, utilizatorii drumurilor, adica
cei care platesc’.

Multumiti se declara gi directorii
celor doua Regionale care au luat
in primire sectoarele receptionate,
dnii Mircea Pop si Liviu Damboiu.
Multumirea lor este ins&, cu
oarecari rezerve, deoarece, ca
orice beneficiar care se respecta si
care a trait, zi de zi, executia
lucrarilor, alaturi de constructori,
dansii cunosc o serie de lucruri
care ar fi putut iegi mai bine. Desi-
gur Tnsd, nu totul poate fi perfect,
iar unele mici defecte de executie
mai pot fi, Tncd remediate. Mai greu
e insé, cu cele de conceptie...

Dar, cei mai multumiti s-au arétat
a fi reprezentantii antreprizelor
generale, dnii Nicusor Constan-
tinescu, director general al CCCF si
Liviu Vastliu, director general adjunct
al CONTRANSIMEX, care gi-au vazut
Tncununate de succes, eforturile
depuse Tn atatia ani, pentru executia
celor doua tronsoane de drum
reabilitat.

La sentimentul de mul{umire gene-
rala care a plutit in ambianta receptiei,
am subscris i noi, gazetarii prezenti,
satisfacuti ca, de acum fnainte, la
zestrea drumurilor moderne ale {érii
noastre, s-au mai adaugat incé
aproape 61 km.
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moss
MANA DREAPTA

A PROIECTANTULUI DRUMAR

Are dreptul inginerul proiectant de
drumuri, de a beneficia de puterea i
fiabilitatea unui program de calcul
electronic 1n activitatea sa de
conceptie ?

Referindu-ne la meseria noastréa,
a drumarilor, putem spune cd
tehnologia de varf a inceput, treptat,
sd ne ofere programe de calcul §i
proiectare tridimensionald a céilor de
comunicatie. Deoarece pe plan
mondial, varietatea acestor SOFT-uri
este vastad, méa voi referi doar la
programul de proiectare MOSS.

MOSS (Modelling Surface Sys-
tem), sistem de modelare tridi-
mensionald a suprafetelor repre-
zintd un pachet unitar de proiectare
asistatd de calculator, conceput n
Marea Britanie, care, de-a lungul
anilor de studii, cercetari si
Tmbunétatiri, a ajuns s cuprindad mai
multe module de lucru, destinate unor
sectoare specifice ale proiectérit
ingineresti. Aplicabilitatea MOSS-ului
este extinsd si cuprinde urmatoarele:

Q Prelucrérl ale datetor din ridicarl
topo

O Prolectarea de nol drumuri,
autostrazl, aeroporturl, incinte

‘0 Reabllitarl de drumurl

Q Calculul tuturor elementelor

geometrice gl de traseu
prolectate

Q Calcule de volume de lucrérl dé
terasamente \

ing. BOGDAN SCHITEANU
- VIACONS S.A. Bucuresti -

Q Parceldrl gl
terenurilor

0 Optimizarea solutlel prolectate

0O Vederea in perspectivé a lucraril
concepute

Am Tnceput s folosim MOSS-ul in
cadrul firmei VIACONS 'S.A., la
inceputul anului 1995, dupd pre-
zentarea sustinuta la Universitatea
Tehnicd de Constructii din Bucuresti,
Facultatea C.F.D.P., de citre
responsabilul cu vanzarile al firmei
MOSS. Scurta expunere asupra
programului, ne-a convins ci exista
o sansd de aplicabilitate a MOSS-ului
in Romania, mai ales acum, cand
cerintele Tn sectorul rutier sunt de
amploare, iar volumul de lucru are
nevoie de un suport puternic, eficient
si care sd asigure calitatea si
exactitatea muncii depuse. in acest
fel, am devenit prima firma de
proiectare care folosegte MOSS-ul in

impértirea

Romania §i Tncearcé sa-l introduca in
atmosfera standardelor romanesti.
Astédzi, lucram in continuare cu
MOSS.

Pasii de abordare a unui proiect
in MOSS incep, dupd cum este si
firesc, cu modelul terenului existent,
baza §i punctul de plecare al
proiectantului nostru. Colectarea
datelor topo din teren se face, la ora
actuald, pe doua cai: cea clasica, cu
teodolitul mecanic si carnetelul de
masuratori i, mai nou, cu aparatura
electronica, respectiv un carnet
electronic de stocare a datelor de
teren ridicate, un fel de memorie
magneticd sau mini hard-disk,
permitand apoi, transferul infor-
matiilor colectate, in memoria
computerului, unde este instalat
MOSS-ul. Figierele de date sunt, in’
principiu, de tip X, Y, Z, Cod punct,
format ce este recunoscut direct de
MOSS, avand avantajul ca pot fi

7 =120g30c00¢c |.
78 R=300m
| QU=26525m
N H-EYAN
RN =14 4896
Y ¢=280,44m
" A $285.00m
=3
B y=80 «xm/h
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imediat rulate in program, obti-
nandu-se astfel. imaginea grafica a
terenului existent.

Conventia de adnotare si
codificare a punctelor este dictata de
MOSS. pentru a putea reconstitui
exact elementele analizate in teren.
Fiecarui punct Ti corespunde un cod
alfanumeric de patru caractere,
diferentierea fiind facutd de primul
caracter, care conferd punctului
respectiv un atribut de punct solitar,
individual (de exemplu, un pom, o
fantana) sau atribut de grup, entitate
formatd din mai multe puncte (de
exemplu, un gard, o bordura, axul unui
drum, conturul unei case etc.).

Toate aceste informatii concura la
obtinerea imaginii grafice a terenului,
cu informatiile specifice fiecarui tip de
punct ridicat (de exemplu,
coordonatele punctelor, X, Y, Z,
numarul punct gi codul acestuia).
Entitatile formate din mai muite puncte
sunt denumite STRING-uri. O
multitudine de STRING-uri formeaza
un MODEL de lucru, care poate fi
denumit, raportat la ceea ce
reprezintd punctele i STRING-urile
care 1l alcdtuiesc (de exemplu,
modelul terenului existent, modelul
variantei 1 de proiectare, modelul
profilului longitudinal sau cel al
sectiunilor transversale etc.).

Programul poate genera, pe baza
datelor de teren existente, 0
TRIANGULATIE a intregului model
sau a unei portiuni a acestuia, ca apoi,
sd se obtina un modei al CURBELOR
DE NIVEL, aplicandu-se bineinteles,
tolerantele i coeficientii de
aproximare de rigoare, conform
specificatiilor tehnice impuse.
Adnotarea elementelor obtinute este
automata, vizualizarea acestor date
fiind la latitudinea proiectantului,
pentru o acuratete sau o simplificare
a cadrului de lucru folosit.

Traseul sau conturul proiectat poate
avea, ca punct de plecare, coordonate
bine stabilite prin proiect sau un plan
existent, bidimensional, executat in
AUTOCAD sau at program de grafica,
transferat apoi fn MOSS, prin

P A JRUNGREIDENEDERE,

intermediul modulului de recunoagtere
DXF. Se obtine astfel, baza de lucru si
liniile directoare ale proiectului nou, ce
urmeaza a fi executat. O data axul
drumului realizat, putem trece la
calculul elementelor geometrice ale
traseului, amenajarea in plan si in
spatiu a traseului si mobilarea acestuia,
cu platforma, lucrari de terasamente,
sanfuri si rigole, amenajiari de
intersectii, pasaje sau intersectii
denivelate, parcelari si delimitari de
terenuri etc. Fiecare dintre aceste etape
au propria lor ruting, care, la fel ca orice
comanda MOSS, se poate rula direct

Ad/oAv- 21 m
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din meniurile de pe ecran sau prin
editarea unor figiere de introducere, IN-
PUT FILES, care contin codificarea si
executabilul fiecdrei comenzi MOSS.
Majoritatea- utilizatorilor MOSS preferd
acest ultim mod de rulare a programului,
liniar (dupd cum este denumit de
elaboratorii programului, LINEMODE),
adica prin linii de text succesive, ce pot
acoperi uneori, chiar mai multe rutine
de lucru.

Analiza spatiald permite ca, la
fiecare pas, sd se poatid controla
pozitia si caracteristicile fiecarui
punct, raportat la anumite obstacole,
restrictii de gabarit, pantd sau
racordare. Aspectul final al planurilor
se poate ugor adapta standardelor de
lucru din Romania, contindnd un lot
cuprinzdtor de informatii despre
terenul existent si variantele de

proiectare. Date referitoare la
optimizarea solutiei proiectate, prin
calcularea diferentelor de volum de
lucréri de terasamente, se face prin
triangularea comunéa a celor doua
modele (existent si proiectat) gi
crearea unor elemente de tipul
curbelor de nivel, ce delimiteazi
zonele de umpluturd si cele de
sdpaturd, printr-o curba de nivel
ZERO. Se pot astfel controla zonele
de minim si maxim de lucrari de
teren. Acestea sunt ISOPACHITELE.

Un element apreciat Tn tarile
occidentale, este prezentarea artistica a
solutiilor proiectate, prin realizarea unor
imagini de perspectiva, statice sau ani-
mate a proiectelor. MOSS-ul ne oferd
aceasta facilitate de VIZUALIZARE a
solutiei proiectate, conferindu-se astfel, un
plus de profesionalism calitativ gi tehnic,
al muncii depuse.

Recent, fapt ce nu poate decéat sa
ne bucure, a aparut un modul de lucru
al MOSS-ului, special conceput pentru
suprafatdri gi reabilitiri de drumuri,
PAVEMOSS, care permite opti-
mizarea volumelor si cantitdtilor de
materiale folosite la o lucrare de
reabilitare. Are la baza conceptul cotei
minime, de optimizare a straturilor de
Tmbrécaminte rutierd si profile
transversale tip, aplicabile pe diferite
portiuni ale traseului, ce sunt apelate
automat de program, pe sectorul tip
respectiv. Se obtin astfel, volume si
cantitati pe fiecare sectiune, cumulativ
si total, pentru tot traseul.
PAVEMOSS-ul are de asemenea,
interfatd DXF, pentru transfer in
AUTOCAD al figierelor.

Calitatea interfetei grafice obtinute
din MOSS rivalizeaza cu acuratetea
de lucru a AUTOCAD-ului.

Consider ca posibilitatile oferite de
MOSS nu trebuie neglijate, diversi-
ficarea proiectelor realizate cu acest
program fiind o dovadd in plus de
aliniere a spiritului ingineresc ro-
méanesc la pagii tehnologiei moderne,
caré ni se permite acum gi noua.

Un pas mic pentru MOSS, un pas
mare pentru drumarli din Roménia.
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MIXTURI TURNATE
LA RECE

INTRODUCERE

Covoarele bituminoase subtiri au
aparut in Franta, in anii 60, derivand din
slamul bituminos, procedeu dezvoltat Tn
acea epoca in SUA.

Aplicate in granulometria 0/2 la 0/4,
cu emulsii, mai Tntai anionice, apoi
cationice, pentru o mai bun stapénire a
ruperii, ele au avut, ca inconvenient
major, defecte de alunecare, ceea ce a
facut sa nu se mai vorbeascd de aceasta
tehnica, pana la finele anilor 70.

Atunci au apdrut mixturile turnate la
rece, folosind agregate din roci dure, Tn
intregime concasate, cu mdrimea
granulei pana la 10 mm, iar punerea fin
operd a fost posibild, grafie unor magini
adaptate la aceste granule mari.

n mod paralel, se dezvoltd emulsiile
cu bitum modificat, pentru ameliorarea
proprietdtilor mecanice ale mixturilor
turnate la rece, dupa intéarire.

Agregatele cu dimensiuni mai mici (0/4)
n-au fost abandonate, ‘ele pastrandu-gi
interesul Tn unele cazuri, cand se
utilizeaza un nou produs, pe bazad de
fibre minerale.

COMPONENTII

Agregatele

Sunt Tn principal cele care rezultd din
concasarea rocilor masive, caracteristicile lor
intrinseci (duritatea, rezistenta la uzura gi la
polisaj) fiind cele cerute pentru straturile de
rulare supuse unui trafic intens.

Ele pot proveni din naturd petrografica
diversa (diorite, cuartite, tuf riolitic etc.),
dar nu se retin toate carierele, ¢i numai
cele care au posibilitatea de a realiza un
material omogen, cu o curbd granulo-
metricd, un continut Tn apa gi o curdtenie
a partilor fine, bine stdpanite.

Dr.ing. MIHAI BOICU

Emulsia

Emulsia este cationica cu 65 % bitum
pur de penetratie 70...100, selectionat gi cel
mai ades modificat, prin incorporarea unui
latex sintetic compatibil (latex de SB, Stiren-
Butadien); aceasta este emulsia bifaza.

Aceasta modificare poate fi realizata, de
asemenea, plecand de la un bitum pur,
selectionat, aditivat Tn uzind cu un polimer
de tip SBS (Stiren-Butadien-Stiren), apoi
pus in emulsie.

Se cunoagste bine astazi, ca aceasta
modificare permite ameliorarea, intr-o
masurd importantd, a proprietatilor
liantului:

m susceptibilitate termica redusa, cu un
punct de inmuiere inel gi bild mai
ridicat i o rezisten{d mai buna la frig;

W coeziune mai puternica, pe o plaja de
temperaturi largita;

m elasticitate crescutd, chiar la
temperaturi joase;

o rezistentd mai ridicata la imbatrénire.

Aditivi

@ Cimentul adaugat Tn cantitate mica
accelereaza ruperea §i creste
coeziunea la varsta frageda;

® Un tensioactiv diluat in apa, a carui
naturd chimicd depinde de cuplul
agregate-emulsie si de conditiile
climatice previzibile, este incorporat in
agregate, Tnainte de introducerea
emulsiei. Dozajul poate varia in cursul
punerii in opera. Rolul sdu este capital:
el permite stdpénirea vitezei de rupere
si evitd astfel ca ruperea sa se produca
fn malaxor sau in sania de lucru;

® Apa este necesara desigur, pentru
ajustarea fluiditatii mixturii;

® Pigmentii pot fi addugati agregatelor,
n cazul mixturilor colorate;

@ Existd echipamente pentru aditivarea
.anrobatelor cu fibre minerale, n
scopul de a pune in operd, mai ales
formule grauntoase (cu proportie mare
de pietrig), cu o remarcabild omo-
genitate.

Dupa alegerea granulometriei §i a
tipului de emulsie (bitum pur sau
modificat) efectuatd in functie de
valoarea cea mai mare sau cea mai mica
a macrorugozitatii cercetate, a locului (in
exterior sau Tn zona urbana) si a traficului
(intensitate gi viteza), obiectivul esential
este de a furniza echipei de asternere,
un produs a carui reactivitate sa fie
stdpanitd cu usurintd, in functie de
variatiile posibite ale caracteristicilor
agregatelor (granulometrie, continut in
apd) si de conditiile atmosferice din
timpul executiei lucrérilor.

Pentru a face aceasta, o Tncercare
consta in a amesteca manual agregatele
aprovizionate i emulsia, cu diferiti
aditivi, pentru a determina dozajul lor,
pentru ca:

M produsul sd fie fluid, dar gras
(consistenta suficienta pentru a evita
scurgerile la punerea Tn opera), timp
de 40 s cel putin;

B inceperea prizei s nu intervind
fnainte de 1 min.;

W aparitia apei limpede (exsudate) sa
se facad intr-un termen de 10 la 15
min. dupa agternere;

B coeziunea superficiala sa fie
suficientd la Tnceputul timpului
corespunzator termenului de punere
in circulatie.

Aprecierea consistentei, a Tnceputului
prizei si a coeziunii fac parte din experienta
celui ce stabilegte dozajele, dar se pot
cuantifica aceste caracteristici, cu ajutorul
Tncercarilor americane ca:

@ Masurarea Tntinderii unui trunchi de
con umplut cu mixtura turnata la rece,
pentru a determina consistenta unei
astfel de mixturi Tn stare proaspata
(Cone Consistency Test). Aceasta incer-
care pune n evidenta, in mod special,
-incidenta Tncorporarii fibrelor minerale.
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Atunci cand consistenta MTR
(mixtura turnatd la rece) fara fibre se
diminueaza puternic cu cregterea
confinutufui Tn apd, ea este ridicatéd cu
ajutorul fibrelor i nu evolueazd in plaja
continutului de apa testat; amestecul
devine tixotropic, evitdnd astfel orice
scurgere la punerea in operd.

e Masurarea coeziunii superficiale, care
consta in a face ca MTR proaspata sa
sufere o torsiune (30 min. la temperatura
ambianta sau altele, dupa intindere) sub
o presiune constantd de 2 kg/cm?,
aplicata printr-o patind de cauciuc;
aceasta incercare simuleaza taierea
exercitatd Tn curba printr-o roata de
autoturism, la punerea in serviciu a
imbracamintii inca proaspatd (MTR
rupta, dar continand inca apa de rupere).
in aceeasi tem4, s-a facut apel la un

simulator de trafic greu. conceput initial
pentru a testa tratamentele bituminoase:
o roatd incarcatd gi franatd constant
ruleaza pe o pista circulard, acoperitd cu
probe de imbrac@minte de testat, cu o
temperaturd de ncercare controlata;
indicele de agregate aruncate este
mdasurat apoi la Tnceputul unui numar
oarecare de cicluri.

Teste comparative au fost efectuate
pe o formula de MTR 0/6 discontinuu, cu
o mare proportie de pietrig, cu:

® emulsie de bitum pur

& emulsie modificata

® emulsie modificata + fibre minerale.
Testele s-au facut Tn conditiile
urmatoare de Tncercare:

m diametrul rotii: 0,4 m;

m presiunea de umflare a pneului: 0,25 MPa;

| sarcina pe pneu: 3 kN;

B viteza de rotatie a rotii: 12 km/h;

8 cuplul de franare: 3 daN.m;

® temperatura incintei: 5 i 18 °C.
inaintea incercani MTR au suportat un ter-

men de conservare de 30 min. dupé fabricatie,
din care 10 min. la temperatura ambianta, apoi
20 min. la temperatura de incercare.

La 5°C, ameliorarea adusa de modi-
ficarea bitumului si fibre este mai
semnificativa.

UTILAJUL DE FABRICARE
SI ASTERWERE

Masinile sunt constituite dintr-un
ansamblu tractor- semiremorcé, cu una
sau doud osii, din care una poate fi
directoare. Ele fabrica si raspandesc
continuu, cu ajutorul urmétoarelor
echipamente:

® bunciar de agregate, cu capacitatea
de 11, 15 si 21 tone, functie de model,
cu banda extractoare dozatoare,

e compartimente separate pentru
ciment si eventual pigmenti;

@ malaxor cu dublu arbore orizontal, de
debit max.130 tone/h;

® rezervor de apa si emulsie, de capacitate

2300 la 4300 |, mai mic pentru aditiv

(tensioactiv diluat in apa), dotat cu

pompé cu debit variabil;

® sistem de dozare a fibrelor: bobine
de fibre continue, dispuse intr-un
dulap metalic, plasat pe masina;
fibrele trec de-a latul a doua filiere,
sunt tdiate la lungimea necesara, prin
cutite montate pe cilindri rotativi, apoi
depuse pe vana de agregate, cétre
cutie, Tn malaxor;

® sanie de suprafata, clasicd, numita, de
asemenea, carucior de repartitie; sunt
cadre extensibile, cu ridicare si
deplasare hidraulicd, conduse prin trei
saboti; comporta suruburi de repartitie
cu dublu sens, de rotatie si viteza
variabilg, si pot raspandi pe o lungime

variind intre 0,50 m gi 4,00 m.

Toate aceste echipamente sunt
dotate cu debitlitru, jojd, turometru,
variator de debit, care controleaza buna
functionare.

DIVERSE UTILIZARI

Desi sunt realizari si la drumuri noi
cu trafic slab, Tntretinerea raméne
domeniul privilegiat al mixturilor turnate
la rece. o

Se prezinta Tn continuare cateva
realizari din Franta:

Folosirea granulozitatii mici
D<4 mm
Determinarea dozajului n liant, a

unui tratament bituminos de uzura, pe
un suport bituminos

- in3ltimea de nisip (fhm) eterogen, nu este

Initiala | Dupa 3 iuni de] Dupa 6 luni de| " I'jrc:rgoszor. bti
circulatie circulatie | .. . r sublire
] i i ) bituminos 0/4, cu o
10/6 discontinuu féra fibre| 1.6 1,4 1,4 cantitate de 8 la 10
0/6 discontinuucufibre | 1,5 | 1,0 1,0 kg/m?, poate rezolva
0/6 continuu férafibre | 15 | 1,1 N :\:::t:{%s;’”prgzl:?:
0/10 continuu faré fibre | 1,8 1,6 1,5 tului, Tnaintea rea-

raRDRUMURIN

liz&rii tratamentului. Este tehnica
pretratamentului: covorul subtire
"hrinegte” fisurile neactive ale suportului
(legate de intarirea bitumului) §i grosimea
sa micd conduce la o uscare si deci o
repunere in circulatie provizorie, rapida.

Un tratament "sandwich" (agregate
mari - liant - agregate mici) este apoi pus
in operd, cum a fost cazul pe DN 20,
acum cativa ani: tratament 10/14 - 4/6
cu 1,8 kg/m? de emulsie modificata.

Punerea in operd a mixturilor
drenante impune etangarea obligatorie
a suportului, in scopul de a evita toate
infiltratiile de apa.

Folosirea granulozitatilor 0/6 la 0/10

Agregatele 0/10 sunt utilizate pentru
trafic intens, de viteza ridicada,
necesitand o aderenta de nivel Tnalt:

- autostrada A11 - Thivars (Eure si Loir),
1a agternerea pe mixturi existente, degradate
in suprafata sau prea uzate (lise).

- sectiunea de autostrada neconce-
sionata, de la racordul periferic al Lyonului
la autostrada A42 Lyon - Geneva, Tn anul
1989, la punerea in opera, in doua straturi,
pe imbracaminte de beton; imbracamintea
este Tnca Tn serviciu.

Un santier comparativ a fost realizat
iniunie 1996, Tn regiunea pariziana, pe
un drum foarte circulat, unde mixturile
turnate la rece, cu si fara fibre minerale,
au fost puse In operd §i sunt urmarite la
nivelul macrorugozitatii.

Valorile obtinute rdman cele mai
ridicate pentru granule 0/10 §i sunt de
un excelent nivel pentru formula.0/6.
Aspectul omogen este favorizat prin
prezenta fibrelor.

Paleta numeroaselor utilizari ale
mixturilor turnate la rece se poate completa
cu: drumuri locale, drumuri urbane cu
agregat 0/6, banda de stajionare de
urgenta, piste de elan, acoperirea rostutilor
la mixturile degradate, piste pentiu ciciigti.

CONCLUZII

Mixturile turnate la rece se inscriu pe
un loc bunin tehnicile de intretinere, mai
ales in drumurile urbane, dar dezvoltarea
lor este limitata pentru drumurile cu trafic
intens gi autostrézi, unde sunt concurate
de mixturi la cald, in straturl foarte subtiri
sau ultrasubtiri. Aceasta, desi au aparut
magini cu mare randament si s-au facut
progrese tehnice in stapanirea ruperii
emulsiei i incorporarea de fibre mine-
rale, care amellaoreazd in mod notabil,
estetica suprafetei, cu dozajele cele mai
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PE DRUMURI
BACAOANE

CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA

Dezvoltarea actuald a traficului rutier a impus §i impune o noua abordare a dezvoltarii
drumurilor romanesti. In acest conext, drumurile judetene, considerate multd vreme ca un
fel de cenugdreasd in domeniu, incep sa fie privite altfel. Sau, dupd pdrerea diui ing.
Mihal Secara, director al RADJ Bacau, .“drumurile vor trebui etichetate, de acum incolo,
nu numai ca drumuri nationale gi judetene, ci in primul rdnd, ca drumuri bune gi drumuri

~ proaste”.

E drept, “judetenele”, fie din cauza mostenirii preluate, fie din cauza dotarilor sau a unui
management nu intotdeauna eficient. au inca probleme deosebite de rezolvat. Dar, atunci
cand se vrea, se poate. Dovada ne-a fost oferitd recent, cu ocazia unui reportaj efectuat pe
drumurile judetului Bacau.
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LUCRARI DE ZECI
DE MILIARDE

Citra de ataceri a Regiei Judetene de
Drumuri Bacdu a fost, anul trecut, de 15,971
miharde lei, cu un profit de 2,426 miliarde.
Anul acesta, cifra de afaceri propusa prin
bugetui de venituri si cheltuieli. e de peste
32 miliarde lel. cu un profit de cca 4,2
miharde. Deja. la sfarsitul primulus
semestru, productia realizatd depaseste
15,5 miliarde, 1ar profitul se ridica la 3.45
muiarde lei

Reteaua rutierd aflata in administrarea
RADJ Bacau cuprinde drumurile locale si
podurile prezentate in tabelele de mai jos
‘r total 1117 km drumuri si 486 poduri,
:nsumand 12091 m lungime.

Pentru administrarea acestor drumuri gi
poduri. Regia are un numar de 543 angajatj,
dintre care 92 cu studii medii §i superioare
s1 451 muncitori. De remarcat este faptul
cd marea najnritate a salariatilor o
reprezinti tiner i, Tncrederea acordata
acestora *iind principala explicatie a
succeselor obtinute.

“Una dintre cele mai importante lucrari pe
care le executam anul acesta, avea sa ne
spunadl. ing. Mihai Secara, directorul Regiei
de Drumuri Bacéu. este centura de ocolire a
municipiului Bacau, pentru traficul greu, in
lungime de 7.2 km. Ar mai fi de amintit si
modernizarea DJ 207F in zona Holt -
Saucesti, ranforsdri pe mai bine de 2 km de
drumuri judetene, 7 km de macadam penetrat
pe drumuri judetene si comunale, 5,3 km de
covoare subtiri, 46 km de tratamente
bituminoase. la care se adauga refacerile de
poduri si apararile de maluri, afectate de
calamitatile mai vechi sau mai recente. Ne-
am mai propus procurarea si montarea unei
statii de emulsii cationice, a unei statii de
preparare a mixturilor asfaltice, cu o ca-
pacitate de 50 - 100 Vh, casarea instalatiilor

Lucrari executate pe DJ 207G

ANG din dotare, introducerea gestiunii pe
calculator la baza Izvoare si, nu in ultimul
rénd, cregterea calitdtii si reorganizarea
Regiei in societate comerciald. Dar, pentru
cd ar mai fi gi altele de spus, eu cred ca cel
mai bine este sd cunoasteti, la fata locului
drumarii si drumurile judetului Bacau".

LA CONCURENTA
CU NATIONALELE

Cel care cdlatoresc dinspre sud spre
nordul Moldovei, prin Bacdu, vor constata
ca orasul poate fi tranzitat mai usor, datorita
unei moderne variante de ocolire, denumita
D.J. 207G. Aceasta porneste din DN 2
(E 85), la intrarea dinspre Bucuregti, dupa
trecerea podului peste Bistrita, preia
aproape tot traficul greu si se reintoarce in
DN 2, la iegirea din Bacau.

Insotiti de dl. Secard, am asistat la
asternerea stratului de binder pe ultimul
kilometru din tron-

DRUMURI LOCALE RADJ BACAU_ sonul 4 a! traseului.
Clasele Lung. | Sisteme rutiere Lung. Cét despre calitatea
grumurilor Kkm km lucrarilor, noi am
Judetene 806 imbrac. bituminoase 545 testat-o, ruland cu
Comunale 311 Pavaje 19 peste 100 km/h pe
Pietruiri 529 sectorul finalizat, Tn
Drumuri de pamant 24 conditii foarte bune.

Total 1117 1117 “Problema noastra
cea mai importanta,
PODURI RADJ BACAU marturiseste directorul

Amplasa-  Nr. Lung. Supra- Nr. Lung. |Regiei, este cea
ment buc. m structurda __buc. _m , |legata de dotare. E
Pe D.J. 211 6207 Beton 389 10468 |90 gt‘goci’;’:;ta' o
Pe D.C. 275 5884 Mixta 39 977 . oy
Laehm 58 646 linem pasgl cu nafﬂ-
onalele. Incercdm
Total 486 12091 486 12091 fnsa“’ sd Compensém

acesthandicap, prin profesionalismul
si prin congtiinciozitatea meseriagilor,
dar gi prin atentia speciald acordata
fazelor de executie. Pe centurd mai
avem insa si alte probleme, ca de
exemplu, cea cu tdranii din comunele pe
unde s-a ldrgit drumul. Acegtia, vdzdand
cd podetele de acces la gospoddriile lor
nu-i costd nimic. s-au apucat sa-gi
mdreascd portile, pentru a avea podete
cdt mai mari, fapt ce a dus la
interminabile discutii Trecdnd peste
aceasta, va asigur cd cei care vor intra
acum de pe DN 2, pe acest DJ 207G, nu
vor sesiza diferenta. Tin sa subliniez inca
odata,.cd pe utilizator nu-/ intereseazd
clasa drumului, cat, mai ales, calitatea
acssidia”.

NEMTII DE LA IZVOARE

vara trecutd, mal exact la 12 iunie 1996,
RADJ Bacau a receptionat o noud si
modernd statie de mixturi de tip Wibau,
montata in baza de productie de la Izvoare.
Proiectata pentru o productie maxima de
45 t/h, statia a reusit, pAna acum, o medie
anuald de 42 t/h. Deci, cum s-ar spune, un
flux continuu, care a facut fatd, cu greu,
solicitarilor, .atat de la drumurile judetene,
cat gi de la nationale.

Statia dispune de un buncér de stocare
de 100 tone, cu doud compartimente de
céte 50 tone, fapt ce permite stocarea
simultand a doua tipuri de mixturi. La
conceptia nemteascd, moldovenii nostri au
ad&dugat un prefncélzitor, care functioneaza
cu ulei termal si cu ajutorul caruia, bitumul
este urcat n tancuri, asigurandu-i-se o
independentd, la temperatura prescrisa, de
pana la 3 zile.
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Panoul de comand de la stafia Wibau, Izvoare

“Scopul nostru principal este calitatea,
ne-a declarat seful de lot, inginerul
Constantin Nevschl. Statia dispune si de
o instalatie de desprdafuire, degi noi folosim
doar sorturi curate gi spdlate. Noi livrdm
asfaltul la 180 °C, conform STAS gi
putem acoperi, in conditii sigure,
distante pdnd la 70 - 80 km". Aveam sa
mai aflam cd muncitorii, tehnicienii gi
inginerii acestei statii se bucurd de un
statut oarecum aparte, atu-urile lor fiind
pregatirea profesionald deosebita,
disciplina gi, mai ales, atagamentul si
grija fata de bunurile aflate in dotare.
Si n-am putea incheia aici, fard a aminti
pe doi dintre oamenii care fac ca
instalatia de la baza de productie
lzvoare sa functioneze la parametri cu
adevdarat nemtesti: tanarul inginer lulian
Manciu si maistrul Nicu Secara.

In relatiile de organizare si colaborare,
drumurile judetene au un specific al lor, altul
decat lanationale. Pentru a putea face fata
oricaror situatii, drumarii de la judetene
trebuie sa aiba intotdeauna aproape,
colaboratori siguri si de nadejde. Unul dintre
acestia i1l reprezintd, pentru Regia
bacdoana, o mica firma de proiectare, pe
nume DRUM PROIECT. Sufletul si inima,
acestei firme este un “tanar” inginer, Liviu
Adrian Popovlcl, care se ocupd de
proiectarea drumurilor, de nu mai putin
de...30 de ani !

Cu un nucleu de baza de doar céativa
specialigti, DRUM PROIECT (frumos nume,
in puzderia de denumiri, care de care mai
fanteziste |} a realizat, anul trecut, 12 studii
- de fezabilitate pentru drumuri judetene,
proiectele a 25 statii de benzind, un studiu
de fezabilitate pentru baza de deszapezire
din Galati, a DRDP lagi gi multe alte lucrari.
Dar principala reusitd a firmei, cu care ea
se méandreste, o constituie castigarea unei

licitatii, la care au participat societati de
proiectare cu renume, ca IPTANA si
VIACONS. Este vorba despre amenajarea
unei intersectii, la iesirea din municipiul
Bacdu, inclusiv modernizarea podului peste
Bistrita.

“La noi, in Moldova, drumarii au ceva
ce mai rar gdsesti in altd parte, afirma
directorul de la DRUM PROIECT Bacau.
Suntem “fanatici”, cum ne spun unii, pentru
cd ne iubim si ne respectdm, cu adevdrat,
meseria”. Chiar daca generalizarea poate
parea cam exageratd, cel putin in ceea ce
1l priveste pe dl. ing. Popovici, afirmatia este

."& ! N
& L by
i ; \?‘h"' Fr, i (“-
” o 5 nx‘ |
A C;T. \\};f .M.,”.‘F;‘. ‘ (‘\

Ing. Liviu Adrian Popovici

cit se prate de exactd, daca ne bazdm
numai pe faptul cad acum, dupa 30 de ani
de proiectare, acest inginer boem, posesor
al unei excelente biblioteci tehnice, se
pregateste sd-si dea doctoratul.

Dar colaborarea dintre RADJ Bacau i
DRUM PROIECT Bacau nu se rezumd
numai la relatiile proiectant-beneficiar, ci se
extind gi pe taram strict profesional, in
cadrul Filialei APDP Bacdu. Di. Mihai
Secar3, ca initiator si presedinte al Filialei,
se bizuie, Tn activitatea pe care o
desfdgoard, pe colaborarea si sprijinul
catorva entuziasti, printre care, la loc de

Acesla este "Podul Muierilor”

frunte, se situeaza dl. Liviu Adrian Popovici
si firma pe care o conduce.

in acelasi prim-plan al activitatii Filialei
APDP Bacau, se aflda si societatea
ROMBET din localitate, a carei conducerz,
formatd din dnii Marcel Andreescu,
manager general si David Groper, inginer
sef, s-a distins printr-o permanenta 3l
rodnica sustinere a -inifiativelor
presedintelui. Societatea ROMBET,
principalul furnizor de beton proaspat, al
constructorilor bacaoani, dispune de o
modernd statie de betoane, a carei
productie, programata si condusa
computerizat, reprezintd o garantie a
calitatii produselor si a corectitudinii
livrarilor.

...gi el se afla amplasat pe DJ 123, intre
Darmanesti si barajul Valea Uzului. Este un
drum care, candva, lega aceasta parte a
Moldovei cu Ardealul, dar care. in urma unui
nefericit accident. a fost abandonat. in zona
Harghitei. Dupa cum spun localnicii, "podul
Muierilor" si-a capatat numele de la faptul
ca ar fi fost construit, se pare, de femeile
fnchise in pugcariile comuniste. Blestemul
ndpdstuitelor femei, care s-au luptat
amarnic cu piatra i cu muntele, dainuie si
n ziua de astazi. Asa isi explica taranii din
zona, faptul cd, n ciuda numeroaselor
interventii, podul aluneca la vale, an de an,
centimetru cu centimetru, pe povarnigul din
zona barajului.

Ramanand tot la poduri, amintim I de
un unicat Tn tara, la drumurile judetene:
podul metalic peste raul Trotus, Tntre
localitatile Onesti si Viisoara, cu 4
deschideri, §i o lungime de 200 m, pe o
singurd banda de circulatie, al carui proiect.
destul de curajos, a fost elaborat de doi
renumiti podari iegeni, profesorii Florin
Varlam si Constantin Jantea.
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RENASTE MACADAMUL

valoriie de trafic din ce n ce mai mari,
Je pe drumurile nationale gi chiar de pe cele
.wdetere. au modificat radical, in timp.
Toncepta de aicature a structurilor rutiere,
1bandonandu-se sistemele tradifionale, in
‘avodreas ‘mbracamintilor moderne. S-a
ajuns astiel ca unele structun, larg folosite
attadata. sa fie aproape complet uitate, asa
ca astaz!. intre asfalt si pietruire, nu prea mai
avem sisteme rutiere intermediare. Si totusi,
conditii corespunzadtoare de rulare si de
siguranta rutierd trebuie sa li se asigure si
celor care parcurg drumurile comunale sau
drumunle judetene mai pufin circulate.

Pantru aceasta. drumari de ia Regla
Judeteana Bacau au redescopernt ...
macadamui. Numal anul acesta, de
exemplu. peste 7 km de macadam vor fi
executali pe DJ 2418, DJ 119, DC 176 si
DC 107. Avantaje ? Sa&-l 1dsdm tot pe dl.
director Secara sa nile explice: “Intr-o vreme
in care AND nu-si poate permite autostrazi,
iar noi nu avem atatia bani, incat sa asfaltam
acolo unde am dori, vehiculele trebuie, totusi,
sd circule, datoria noastra fiind aceea de a
gasi solutii, nu dintre cele mai sofisticate, ci
dintre cele fezabile cu banii pe care ii avem.
Am fost, deci, nevoiti, s refinvatam executia
macadamului, pe care oamenii nostri stiu
acum sa-l facd asa cum scrie la carte. Unii
dintre meseriasii nogtri au plecat de la noi,
la nationale, iar stiinfa macadamului i-a ajutat
sd se descurce sila asfalt. Din pacate, invers
€ mai greu §i, s-0 recunoastem, nici nu e de
dorit. Dar, cum oamenii sunt fncd sub

vremuri ..."
DRUMURI
PE MAGURA OCNEI

Drumul comunal 53, cel care leaga
1g.0cn.: Je Magura Ocnei, este unul dintre
cele ma nguste si mai accidentate drumuri
asfaltate pe care le-am intélinit, [atimea lui
find sub 6 m, cu rampe depdasind orice
imaginatie. Si totusi, pe aici au urcat, cu
greu, tunurile si soldatii, Tn luptele pentru
reintregirea neamului. Desi pe acest drum

se perinda, anual, zeci de delegatii, care
mai de care mai simandicoasa, cand este
vorba despre bani pentru refacerea
drumului. nimeni nu se prea inghesuie. Se
zice ca acest drum ar fi fost construit cu
ocnasi veritabili. dar limitele Tntre adevar si
legenda sunt greu de stabilit.

Un ait drum despre care se spune
acelasilucru, este DJ 111A Slanic Moidova
- Poiana Saratd, tot peste Magura Ocnei,
cu numeroase serpentine, pe o lungime de
peste 18 km. Am vazut aici, ziduri de sprijin
si consolidari realizate din zidarie de piatra,
exceptional lucrate, care se mentin si
astazi, 'n conditii foarte bune, semn ca cei
care le-au executat, fie ei si ocnasi. erau
meseriagl de calitate. DI. director Secara
ne-a marturisit ca, pe vremea cand lucra
pe santierul acestui drum, a avut n
subordine meseriasi care Tnvatasera
mestesugul din tatd in fiu, de la primii
intemnitati la ocna.

UN MANAGER VERITABIL

De la subalternii dlui director Secara,
am aflat ca seful lor este un om, pe cét
de blajin, pe atat de autoritar, care isi
cunoagte la perfectiune “mogia” si pe
oamenii ei, cu calitatile si defectele lor,
cu faptele lor bune si cu greselile lor.
Chiar daca vreunul incearca sa ascunda
0 boacéna faptuita, directorul tot afld si
atunci, respectivului nu-i mai rdméane
decét s& o intrebe, a doua zi, pe
secretara: “Ce-a zis seful, ma mai
prezint méine la lucru, sau nu ?”

Céat despre preocuparea pentru
calitatea lucrarilor, aceasta nu este
numai declarativa, ci tine de domeniul
faptelor. |l citdm din nou pe seful
judetenelor bacdoane: "Atat timp céat la
nationalele din Moldova, gtacheta
calitdfii este tinutd foarte sus, noi nu
avem dreptul sd@ o cobordam pe a
noastrd. Mult, putin, ceea ce facem,
trebuie sa facem bine”. Permanenta
comparatie cu lucrdrile executate de
DRDP lasi (care au faima de a se
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numara printre cele mai bune din tara),
a creat o emulatie printre drumarii de la
RADJ Bacdu, orgolios intretinutd de
managerul lor. $i, Tntr-adevar, din punct
de vedere al calitatii lucrarilor
executate, pe teritoriul judetului Bacau
nu exista nici o diferenta Tntre drumurile
nationale si cele locale.

O STARE DE SPIRIT

Sa&-l ascultdm, in cele din urma, tot pe di.
director al RADJ Bacau: “M-afi intrebat care
drum imi este cel mai drag. Si va raspund,
aga cum cred cd vd vor raspunde multi:
drumul cel mai drag este cel care duce Ia
mine acasa. Stiti cu catd nerdbdare agteapta
un roman, dupd ce goneste pe confortabilele
autostrazi ale Europei, sd ajunga pe un drum
pietruit, acasd, in sat, la ai lui ? Dar gi de
drumul acesta trebuie s3 aibé grija cineva si
sa-/ aduca, in timp, la nivelul ce i se cuvine.
Eu, unul, am incercat, in special cu cei tineri,
s4 le elimin complexul de inferioritate, care
incd mai exista, fatd de cei de la nafionale. E
adevdrat, e gi firesc, ei reprezintd, ca la un
veritabil spectacol, loja, iar noi, evident, stalul.
Unul fard celdlalt insa, nu putem exista.

Castigul cel mai mare pe care |-am
obtinut, este cd i-am ambitionat pe ai
mei, sd devind un colectiv de adevdrati
profesionigti. La aga un colectiv, este
necesard gi o dotare adecvatd, si de
aceea vom continua sa ne dotam cét se
poate de bine, in limita banilor de care
vom dispune. Anul acesta vom mai
cumpdra incd o statie modernd de
mixturi, pentru cd avem o piata care are
nevoie de produsele noastre. Vom mai
achizitiona calculatoare si cateva utilaje
noi gi ne vom pregdti sa devenim.
societate comerciala.

Si ar mai fi de spus, in finai, ¢4 pentru
noi, moldovenii, indiferent cd suntem la
nationale sau la judetene, drumurile
reprezintd, nu atat un obiect al muncii, cat o
adevdratd stare de spirit. Cu urme care nu
Se gterg ugor, cu aspiratii care nu vor muri
niciodata ..."

tn drum in istorie - Magura Ocnei ...

... dar gi o stare de spirit benefica la Judetenele de la Bacau

drumuri - poduri - siguranta circulatiei nr. 37 / 1997



7N

REPARTIZATOARELE - FINISOARE
DE MIXTURI ASFALTICE
iN TEHNICA DE VARF

In tehnica mondiald s-au realizat diferite
tipuri dimensionate si constructive de
repartizatoare - finisoare de mixturi asfaltice
{fig.1), putandu-se f_ace o clasificare a lor,
dupa urmatoarele criterii:

0 dupa tipul sistamului de rulare:

+ pe genile, utilizate la straturi de baza

si latimi mari de lucru;

+ pe rotj, utilizate la imbracaminti, lucrari

de reparatii si Tntretinere, cu laimi mai

mici de tucru;
0 dupa latimea de lucru:

+ mici. cu latimi standard 1,2...1.8 m i

maxime pénd la 3.5 m;

+ mijlocii. cu tatimi standard 1.8...3.0 m

$1 maxime panala 7,5 m;

+ mari, cu [atimi standard 2,44...3.05 m

si maxime pana la 12 m;

+ foarte mari, cu latimi standard

2,5...3,05 m si maxime peste 12 m;

0O dupa capacitatea de stocare a buncarului:
+ de capacitate mica. intre 3 si 6 tone:
+ de capacitate medie, intre 6 $i 10 tone;
+ de capacitate mare, intre 10 si 18 tone.

S-a analizat un numar de 114 tipo-
dimensiuni de repartizatoare-finisoare
de asfalt, produse la 20 de firme din tara
si strdindtate. Pe baza acestei analize,

Prof.dr.ing. GHEORGHE PETRE ZAFIU
- Facultatea de Utilaj Tehnologic Bucuresti -

s-au stabilit performantele tehnice gene-
rale (tabel 1) si recomandarile
referitoare ta nivelul performantelor
(tabel 2); in figura 2 se prezinta
repartizarea procentuald a tipurilor
constructive, pe diverse criterii de
clasificare.

Prin analiza numeroaselor variante
constructive, pe baza prospectelor si a cata-
loagelor de la firme recunoscute in
domeniu, se remarca urmatoarele tendinte.
privind rezolvarea tehnica a acestor tipuri
de masini:

® preluarea materialului din mijloacele
de transport se face in buncéar cu
pereti laterali, rabatabili. actionati
hidraulic. avand capacitati uzuale
cuprinse intre 3 si 12,5 t;

B buncdre de materiale. complet
inchise, Tncalzite electric, prevazute
cu transportoare elicoidale calde,
montate in tuburi incdlzite electric,
reversibile, pentru malaxare, folosite
la repartizarea masticului asfaltic;

@ preluarea mixturii, de reguld. cu
transportoare cu placi, existand si
solutii constructive cu transportoare
elicoidale;

B controlul proportional al transferului gi
repartizarii mixturii, prin corelarea
vitezelor, folosind senzori pozitionai
deasupra transportoarelor;

CARACTERISTICI TEHNICE GENERALE TABELUL 1
Nr. Tip Latimi de lucru (m) | Grosimi max{ Puteri | Capacitate] Greutati
crt.[dimensional|l Maxime |Standard |de strat (mm) (kw)} { buncar (t) {t)
1. | Mici 2400-3500 [1200-1800| 100-270 22-38 | 3,0-85 3,5-7,5
2. | Mijlocii 3501-7500 |1800-3000| 110-305 23-88 | 3,3-13,5 | 3,6-18,5
3. | Mari 7501-12000 | 2440-3050( 270-305 65-180f 12,0-17,2 [10,3-23,5
4. | F.mari peste 12000 2500-3050{ 300-350 | 110-18Q 12,5-15,0 [ 17-33

B repartizarea mixturii, cu snecuri, avand
lungime fixda sau cu posibilitate de
extensie, prin montarea de snecuri adi-
fionale. in lagar suport. fixate pe ghidaje
telescopice;

W antrenarea independenta a snecurilor
repartizatoare, in scopul distribuirii
mixturii asfaltice Tn sensuri dirijate.
functie de situatiile tehncicgice;

W sisteme de stropire cu e-nuvlisie, pentru
amorsarea stratului suport, Tnaintea
repartizarii mixturii. folosind rampe
telescopice cu duze;

B sisteme de precompactare si com-
pactare, fixe sau cu pcsibilititi de
extindere a latimn de :ucrt, prin
telescopare sau cu elemente aditionale:

B sisteme de Tncalzire a echipamentului
de precompactare si vibrocompactare;

B controlul automat al grosimii stratului,
folosind sisteme de masura cu coard3,
senzori de nivel cu patind (schiu) si
grinzi de modelare a valorilor deni-
veldrilor;

B asigurarea planeitatii suprafetei si a
bombamentului ciii, chiar in conditiile
neutilizarii unui strat de egalizare;

B aparatura de méasurd si control al
parametrilor tehnologici de lucru si al
starii stratului rezultat, asociata
utilajului;

B placi de modelare a marginilor stratului
de mixturd, cu inclindri variabile si cu
posibilitate de fragmentare a stratului in
doud benzi paralele;

B actionarea electrica a repartizatorului,
ca alternativd orientatd spre protectia
mediului;

B realizarea ergonomicd a postului de
comanda.
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in continuare, vor fi prezentate unele aspecte
deosebite, legate de solutiile constructive ale
principalelor echipamente de lucru.

Echipamente de compactare
si finisare a stratului

Echiparea repartizatoarelor de asfalt cu
echipamente de precompactare §i nivelare
eficiente. asigura stabilitatea si rezistenta
la tfortecare a stratului de mixtura asfaltica,
in conditiile reducerii considerabile a
efortuiul de compactare (a numdarului de
treceri) prin cilindrare cu utilaje de
compactat. Prin repartizarea simultand,
intr-o singura trecere, a stratului de baza si
a stratului de legatura (binder), se elimina
unele operatit de lucru. Procesul de
precompactare §i fnaltd compactare au loc
aproape simultan, asigurandu-se si
finisarea suprafetelor pentru straturile de
uzurd, fard sa se influenteze in vreun fel
functionarea placii de netezire.

Amorsarea stratului

cu emulsie bituminoasa

Dotarea repartizatoarelor de asfalt cu
rampe, prevazute cu duze de amorsare a
stratului supon, dispuse in partea frontala a
masinii, reprezinta un element de nivel
tehnologic modern. Prin aceasta, se confera
o serie de avantaje masinii, cum ar fi:

+ reducerea personalului, prin

eliminarea operatiunii distincte de

amorsare a stratului;

+ eliminarea unui utilaj echipat special

pentru stropire;

+ eliminarea costurilor de Tncarcare

si transport pentru echipamentul

separat de stropire;

Al >~

-

T T T

6/ v 4/

3

Fig.1 Repartizator-finisor de asfalt

1 - buncdr de recepfie; 2, 3 - echipamente de alimentare; bandg conveier i melc de repartifie;
4 - sistem de deplasare; 5 - motor termic; 6 - comenzile distribuitorului; 7 - echipamente de comand;
8 - post de conducere.

¢ asigurarea unui dozaj precis pe
unitatea de suprafata, al materialului
pentru amorsare;

* limitarea la strictul necesar, a zonei
amorsate gi acoperirea uniforma gi
integrala a suprafetei pe care urmeaza si
se astearna stratul de asfalt, prin
dispunerea corectd a duzelor si
posibilitatea de extensie a echipamentului;
+ eliminarea pericolului de deteriorare
a stratului adeziv, prin evitarea circulatiei
peste acesta;

+ reducerea timpului de intrerupere a
circulatiei, pe zona de lucru;

TABELUL 2

RECOMANDARI PRIVIND NIVELUL PERFORMANTELOR TEHNOLOGICE

Performante tehnico-constructive
la nivel mondial

Caracteristici tehnico-tehnologice
fa nivel mondial
* Latimi de lucru (m) 2.4-12,6
- mici 2,4-3,5
- mijlocii 3,5-7,5
-marl 7.5-12
- foarte mari 12-12,6
s Latimi standard (m) 1,2-7,32
* Grosimi de strat (mm) 0-350
« Puteri instalate (kw) 22-180
« Capacitate buncdr (1) 3-17,2
* Greutate (t) 3,5-33
* Viteza de deplasare(m/min) 0-54
* Frecventa vibrofinisor (Hz) 0-60
* Frecventa placa de batere (Hz) 0-25
* Amplitudine vibrator {mm) 0,3-0,5
» Amplitudine placa batere (mm) 3-12

Sistem de deplasare: genile sau rotj
{toate rotile motoare cu doua roti fata
directoare);

Transmisie: integral hidrostatic,
actionari independente pe fiecare

parte a maginii, la toate organele;
Grinda vibratoare-finisoare: cu litime de
lucru reglabild continuu, cu tronsoane

de prelungire, doua grinzi batétoare, cu |

frecventa si amplitudine reglabile;
Tncélzire grind: motorina, propan,
electric;

Comanda centrala: sistem automat, asis-
tat electronic, de control nivel, pe baza
de palpator, patina, sarma de nivel sau

control cu laser.

* reducerea riscului de accidente si
asigurarea unui caracter ecologic pro-
cesului.

Sistemut de amorsare se compune din:

B rezervorul de liant bituminos, izolat
caloric si incélzit electric;
W grinzi telescopice de stropire, prevazute
cu duze si scut protector;
W grup de pompare §i circuit de transport al
liantului, cu presiune constantd de lucru;
B compresor i circuit de aer, de tnaltd
presiune, pentru curétirea tevilor, dupa
lucru, giinchiderea/deschiderea duzelor
si valvelor.
Sistemnul asiguré debite reglabile Tntre
200...1000 g/m?, corespunzand capacitatji
duzelor de 6 I/min.

Sisteme de control
si reglare automata
Instalatiile de nivelare automata sunt
prevazute cu sisteme electronice si hidra-
ulice, cuprinzand urmétoarele componente:
B echipamente de control;
8 senzori de panta (pendul);
B dispozitiv de control la distanid a
senzorului de panta;
M senzori de nivel.
Abaterile de la valorile dorite sunt
determinate prin senzorul de nivel, in
direcfie longitudinald si prin senzorul de

pantd, in plan transversal. in cazul |4timilor

de lucru sau a pantelor transversale
frecvent schimbate, se folosesc senzori de
nivel pe fiecare parte.
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PREMIILE REVISTEI
PE ANUL 1997

La Tntrunirea din 31 iulie 1997 a Biroului
Permanent al A.P.D.P., s-a analizat si aprobat
propunerea de instituire gi acordare a unor
premii anuale, pe care revista noastra le
acordé celor mai activi dintre colaboratorii sai.

Premiile care vor fi decernate pe anul
1997, sunt urmatoarele:

QO PREMIUL SPECIAL AL REVISTEI,
in valoare de 1.200.000 lei, oferitde A.P.D.P.,
pentru initiative si contribulii deosebite in
sprijinul revistei, va fi atribuit, pe baza
propunerilor primite la Biroul Permanent al
A.P.D.P., din partea redactiei.

Q PREMIUL AUTORILOR, in valoare de
1.000.000 lei, oferit de Editura TREFLA SRL,
pentru cel mai prolific autor, va fi atribuit
autorului cu cel mai mare numar de articole
publicabile, trimise la redactie, in cursul
anului 1997.

0O PREMIUL REDACTIEI DRUMURI, in
valoare de 1.000.000 lei, oferit de Societatea
IPTANA SEARCH SRL, pentru cel mai bun
articol de specialitate din domeniul
drumurilor, va fi atribuit autorului sau
traducatorului articolului desemnat de juriu.

Q PREMIUL REDACTIEI PODURI, in
valoare de 1.000.000 lei, oferit de Societatea
VIACONS SA, pentru cel mai bun articol de
specialitate din domeniul podurilor, va fi
atribuit autorului sau traducatorului articolului
desemnat de juriu.

O PREMIUL ILUSTRATIILOR, in
valoare de 1.000.000 lei, oferit de Compania
INEDIT SA, pentru cea mai interesanta
fotografie tematicd, va fi atribuit cititorului
care va trimite pana la 31.12.1997, fotografia

e e ——————

color, realizata Tn 1997, care reprezintd cea
mai ineditd imagine Tn legatura cu un drum
sau un pod.

O PREMIUL CITITORILOR, in valoare
de 1.000.000 lei, oferit de A.N.D. pentru cel
mai interesant articol, desemnat de cititori,
va fi atribuit autorului sau traducatorului
articolului publicat in 1997, care intruneste
sufragiile cititorilor, exprimate prin
completarea talonuiui de participare aflat pe
aceastd pagina si care va fi republicat Tn
numerele urmatoare din acest an, ale
revistei.

QO PREMIUL DE DIFUZARE, in valoare
de 800.000 lei, oferit de A.P.D.P. pentru cel
mai harnic distribuitor al revistei, va fi atribuit,
pe baza propunerilor Filialelor- A.P.D.P.,
corespondentului revistei care s-a facut
remarcat prin distribuirea prompta a revistei
si prin cregterea numarului de abonamente.

Premiile vor fi acordate de un juriu numit
de A.P.D.P. i A.N.D., pe baza criteriilor de
mai sus, Tn cursul lunii ianuarie 1998.

Pentru “premiul ilustratiilor”,
participantii sunt rugati sa trimita
fotografiile la redactie, pana la
31.12.1997 (data postei), iar pentru
“premiul cititorilor”, rugam pe toti
cititorii nostri sa trimita la redactie,
pana la aceeagi data, taloanele de
participare, completate cu titlurile
celor mai interesante 3 articole (in
ordinea preferintelor), aparute in
numerele 33, 34, 35, 36, 37 si 38 ale
revistei noatre.

REDACTIA

(" ntrunit in ziua de 31 iulie crt., Biroul
Permanent al A.P.D.P. a analizat modul de
realizare a programului de activitati al
Asociatiei, pe semestrul | 1997, a fost
informat asupra stadiului elaborarii
studiului de sistematizare a reteiei de
drumuri publice din Romania si a luat
urmatoarele hotarari: i

HOTARARI |
ALE BIROULUI
PERMANENT

AL A.P.D.P.

® Aprobarea propunerii de instituire
si acordare a premiilor revistei
“Drumuri, Poduri, Siguranta
Circulatiei” pe anul 1997.

® Aprobarea oportunitatii si necesi-
tatii editarii unui buletin de informare
tehnica, Tn fascicole tematice, detaliile
de natura organizatoricd urmand a se
stabili pana la 15 august crt.

® Schimbarea denumirii Filialei
Muntenia (recent infiintata), in
“Filiala Valahia” gi revenirea Fiiialei
Bucuresti la vechea sa denumire,
“Filiala Muntenia”.

® Reeditarea “Indrumatorului pentru
laboratoarele de drumuri”, ntr-o
redactare revdzuta si completata.

® Aprobarea participarii A.P.D.P. la
Conferinta Pan-Europeana pe tema
"Traficul si mediul Tnconjurator in
oragele de marime medie”, care se
va desftdsura la Aarhus (Dane-
marca), in 12-14 noiembrie 1997.

ing. ARTEMIZA GRIGORAS
& - secretar tehnic A.P.D.P. -

Numele si prenumele:

TALON DE PARTIGIPARE
LA ACORDAREA “PREMIULUI CITITORILOR™ PE ANUL 1997

Varsta:_____ ani

Unitatea:

Profesia:

Functia:

1. Titlul:

Dupa aprecierea mea, cele mai interesante articole aparute in 1997, in revista “Drumuri, Poduri, Siguranta Circulatiei”, sunt:

’

autor:

, aparut in nr. al revistei.

1 2. Titlul:

autor:

,aparutinnr.___ al revistei.

3. Titlul:

, aparut in nr. al revistei.

5 autor:
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ZIUA
DRUMARULUI

Nu demult, am aflat ca “Ziua
Drumarului” se sarbatoreste la
20 iulie. de Sf. llie. Asocierea
dintre drumuri si acest sfant din
calendarul ortodox mi s-a parut
bizara si, curios din fire, am
fnceput sa intreb, Tn dreapta si
in stadnga, pentru a gasi
legatura, dar nimeni n-a putut
sd ma lamureascd. Nici
conducerea AND, nici Biroul
Permanent al APDP, nici
brogura “Vietile sfintilor”, nici
conducerile Filialelor APDP
(dintre care unele erau la fel de
nelamurite ca gi mine, iar altele
habar n-aveau ca existd o zi a
drumarului).

in cele din urma, am primit
un raspuns olograf de la
Federatia Sindicatelor Libere
ale Drumarilor din Romania, al
carui lider, dl. Nicolae Sisu, a
precizat ca “in documentele
religioase ortodoxe, Sfantul llie
este considerat protector al
cdlatorilor” gi ca, in consecintd,
Federatia a introdus, in
contractul colectiv de munca,
sdrbatorirea Zilei Drumarului la
20 iulie, pentru a avea o zi libera
si o prima in plus, pe an.

Lasand la o parte faptul ca
in 1997 s-a nimerit ca 20 iulie
sa fie intr-o duminicd, explicatia
data de onorabilul lider mi s-a
parut cel putin trasa de par,
pentru a justifica aceasta micd
gdindrie sindicalad. Gaselnita cu
calatorii se potriveste la
drumari, ca nuca Tn perete.

Daca se doreste neaparat a
avea o zi a drumarului (c3, deh,
si alte bresle au o zi a lor) si
daca in tot calendarul ortodox
nu s-a gasit nici un sfant care
sd se Tndeletniceasca cu dru-
murile, stau si ma intreb de ce
nu s-a umblat putin la istorie?
Cautand prin arhive, se putea
gasi o data semnificativa pentru
sectorul rutier, ca de exemplu:
1 septembrie (1843, Consti-
tuirea Corpului Picherilor de
Drumuri), 22 noiembrie (1851,

Legea executiei de drumuri gi |

poduri), 10 august (1862,
Organizarea  Ministerului
Lucrarilor Publice), 1 martie
(1868, prima Lege a
Drumurilor), 17 lanuarle (1919,

Decretul Regal de finfiintare a |

Directiilor Regionale de Drumuri
si Poduri), 8 decembrie (1990,
fnfiintarea AND) etc. Oricum,
aceste date sunt mai legate de
drumuri, decat sfantul care ne
ploud, ne trdzneste i care, zice-
se, ar proteja pe ... calatori. Va
rog, mai meditati, stimati lideri
de sindicat !

Inutil s& mai adaug c4, la
intrebarea: “Ce actiuni s-au
organizat pentru sdrbatorirea
Zilei Drumarului ?", rdspunsurile
au fost dezarmant de unanim
negative, la toate Filialele APDP
din toata tara. Concluziile va rog
sd le trageti dumneavoastra,
stimati cititori.

TITI GEORGESCU

e
je07

PaSREISCURITE ~

| FINALA DRUMARILOR
5 SAHISTI

| Filiala “Stefan cel Mare”
| Suceava a Asociatiei Profe-
| sionale de Drumuri si Poduri din
| Romania, a organizat, §i In
acest an, faza finald a “Cupel
| Drurnamlui" la sah.
Intrecerea s-a desfiguratin
| perioada 27-29 mai 1997 gi s-a
bucurat de sprijinul acordat de
R.A.D.P. Suceava, competitia
| aflAndu-se la a 3-a editie
| consecutivd, la Suceava.
|  Laconcurs au fost invitate
séa participe toate filialele din
, tard. Au rdspuns invitatiei
| noastre numai cinci dintre
acestea si anume: Banat,
| Bacdau, Moldova, Dobrogea i
“Stefan cel Mare” Suceava.
Pe parcursul celor trei zile
| de concurs, un num#r de 16
| participanti de la filialele
| mentionate s-au intrecut, atétla
| individual, cat §: pe echipe.
| In urma unor dispute
spectaculoase, desfsurate pe
l parcursul a 15 runde, pe
: primele trei locuri s-au clasat in
ordine:

Q Ia individual:

® Locul | - Liviu Daclla -
Filiala Banat - 14 puncte

® Locul Il - Gheorghe
lovénescu - Filiala Banat- 12,5
puncte

| ® Locul lil - Marcel Caulesa -
| Filiala "Stefan cel Mare”™ Suceava -
| 11 puncte

® Mentiune - Stefan
Moraru - Filiala Bacau - 11
puncte

Q2 pe echipe:

® Locul | - Echlpal - Flllala
Banat - 26,5 puncte

@ Locul Il - Echipa lll - Filiala
“Stefan cel Mare” Suceava - 19
puncte

® Locul Il - Echipal -
Flllala Bacéiu - 18 puncte

© Mentjune - Echipal-Flllala
“Stefan col Mare” Suceava -
16,5 puncte.

QOrganizatorii  acestei
manifestari sportive au
considerat ca, in afara
ocupantilor locurilor premiate
de la individual si pe echipe,
care aureusit sa “pagubeasca”
A.P.D.P. Suceava cu suma de
2.000.000 lei, clgtigétori au fost
de fapt tofi participantii, fiecairui
concurent Tnménandu-i-se
diplome de participare.

Festivitatea de premiere a
avut toc ntr-un cadru natural
deosebit de generos, care a
permis participantilor sa
organizeze un nou campionat
ad-hoc, pentru acordarea
revangelor.

Ing. MINA MUNTEAN
- Secretar Fil. A.P.D.P.
Suceava -

CRESTE PROFESIONALISMUL REVISTEI

Ténara noastrd colaboratoare, dra
CLAUDIA PLOSCU, a terminat cursurile
Facultatii de Ziaristicd a Universitatii
Hyperion, a sustinut recent examenele
de licentd si examenul de stat i se
numérd printre putinii absolventi din
promotia 1997 ai acestei Facultati.

Redactia revistei i adreseazi calde
felicitari si cele mai sincere urdri de

colaborare .rodnica §i indelungata la
publicatia drumarilor romani. Suntem pe
deplin convingi cé talentul ei de gazetar.
impletit cu calificarea pe care a obtinut-o
$i cu credinta sa Tn destinul si in menirea
presei profesionale, vor conduce la o
substantiala cregtere a niveluiui calitativ
al revistei.

REDACTIA
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EXPO-CONFERINTA BET - 97

- BUILDING EQUIPMENT & TECHNOLOGIES -

in zilele de 16 - 17 iunie 1997, aga cum s-a
semnalat in numarul trecut al revistei, a avut
loc la World Trade Center Bucuresti, simpo-
zionul si expozitia “Utilaje si tehnologii din
domeniul constructiilor”, organizate de
FACULTATEA DE UTILAJ TEHNOLOGIC din
cadrul UNIVERSITATII TEHNICE DE CONS-
TRUCTII BUCURESTI si WORLD TRADE
CENTER BUCURESTI, in colaborare cu
Institutul de Cercetar pentru Echipamente i
Tehnologii de Mecanizarea Constructiilor
(ICECOMS.A.), Societatea Inginerilor Tehnologi
si de Utilaje din Romania (SITURO) si Asociatia
Romanéa pentru Tehnologii, Echipamente si
Mecanizare in Constructii (AROTEM).

in cadrul acestei manifestari s-a
desfasurat “Al Vl-lea simpozion national
de utilaje pentru constructii”, cu
participare internationald, eveniment tehnic
de inait nivel stiintific, devenit deja tradiie
pentru Facultatea de Utilaj Tehnologic din
Bucuresti si care s-a organizat fard
Tntrerupere, cu periodicitate de 2 - 3 ani,
incepand din anul 1983.

Tot cu aceastd ocazie s-au aniversat 45
de ani de invatdmant superior §i cercetare
in domeniu, avand in vedere cd Facultatea
de Utilaj Tehnologic din Universitatea
Tehnicd de Constructii Bucuregti functio-
neaza ca seclie de specializare din anul
1951 si ca facultate distincta din anul 1965.

Tntr-un cadru festiv, profesorii STEFAN
MIHAILESCU si GHEORGHE CASNETI au
fost distinsi cu diploma de excelentd, pentru
contributii deosebite Tn punerea bazelor gi
dezvoltarea Tnvdtdmantului superior de
utilaje de constructii in Roménia.

Simpozionul a fost organizat pe trei
sectiuni distincte, care au intrunit un numar
de 118 comunicari stiintifice:

O Sectiunea | - Cercetari fundamentale
si aplicative in domeniul constructiilor de
masinl cu doua subsectiuni:

+ Rezistentd. Mecanisme. Robotfi.
Organe de magini. Tribologie.

+ Dinamica. Prelucrari mecanice. Masini
unelte.

QO Sectiunea |l: Utilaj tehnologic
pentru constructii. Magini de sapat.
Masini de ridicat gl transportat. Magini
pentru preparare agregate gi beton.
Actlonarl. Automatlzéri.

0 Sectiunea lll: Tehnologia gi mecani-
zarea lucrarilor pentru constructil. Mana-
gement. Calitate.

Un numar de 8 comunicari au avut ca
tematica aspecte din domeniul utilajelor gi
lucrarilor de drumuri, respectiv:

m Tendintele moderne in domeniul
repartizatoarelor - finisoare de asfalt (autori:
Stefan Mihailescu, Sorin Mihailescu);

B Realizéri gi pespective in domeniul
frezelor rutiere {autori: Stefan Mihdilescu,
Sorin Mihailescu);

B Din experienta S.C. SOPMET S.A.
privind modernizarea tehnologiilor la lucrari
edilitare subterane gi de microtuneluri
(autori: Mircea Sofian, Petre Gheorghe
Zafiu, Nicolae Manolescuy);

B Utilaje moderne pentru refacerea
stratului de uzura la Tmbracamintile asfaltice
(autori: Petre Gheorghje Zafiu, Aurelian
Gaidos, Adrian Idarog);

@ Metode tehnologice de refacere a
stratului de uzura al imbracamintii asfaltice
(autori: Petre Gheorghe Zafiu, Aurelian
Gaidog, Adrian Idoras);

B Realizarea marcajelor rutiere
orizontale cu mixtura termoplastica (autori:
Gheorghe Gugiuman, Daniel Dragomir -
Stanciu);

@ Tehnologia marcdrii transversale
pietonale cu mixturd termoplastica (autor:
Gheorghe Gugiuman);

B Tehnologii moderne de realizare a
marcajelor rutiere (autor: Daniel Dragomir
- Stanciu).

In cadrul simpozionului, a fost
prezentat sistemul de atestare tehnica a
masinilor de constructii din Romania, prin
recent Tnfiintatul Registru Romén al
Masinilor i Echipamentelor de Constructii,

despre care vom reveni, mai pe larg, in
numarul nostru viitor.

Au participat peste 100 de specialigti din
Tnvatdmant, cercetare, proiectare, fabricatie
si exploatare utilajelor de constructii din tara
§i strdinatate.

Salutdm participarea la lucrari a
domnului protesor universitar dr.ing.
Desimir Jeftic, ambasadorul Republicii
Federale Jugoslavia in Roma&nia, Doctor
Honoris Causa al Universitatii Tehnice de
Constructii Bucuresti, specialist de marca
din domeniul utilajelor de constructii.

Un numar de 16 firme de specialitate
din domeniu au participat cu exponate sau
au prezentat conferinte in cadrul sectiunii
din programul de desfagurare a manifestarii
“Prezentdri programe de fabricafie”.

In loc de concluzii, citez pe domnul prof.
dring. Petre Patrut, rectorul Universitatii
Tehnice de Constructii Bucuresti:

"Aniversand 45 DE ANI DE INVATA-
MANT SUPERIOR S! CERCETARE in
domeniu, putem constala existenta unei
comunitati profesional - stiintifica si de
interese, care isi poate defini cu discer-
ndamdént si competentd, optiunile viitorului.

Aceste optiuni sunt legate de speran{a
unei revigordri economice, care se exprima,
in modul cel mai relevant, prin amploarea
investitiilor si implicit a activitdtilor in cons-
tructii. In acest context, oferta de masini,
utilaje gi tehnologii pentru constructii,
trebuie in mod obligatoriu s3 {ind seama
de diversitatea investitorilor gi antre-
prenorilor publici §i privati, care au
potentiale economice foarte diferite.

Orizontul indepdrtat al robotizdrii lucra-
rilor de constructii, atins cu ezitdri in unele
{ari cu avans tehnologic, trebuie explorat
fncd de pe acum".

prof.dr.ing. GHEORGHE PETRE ZAFIU
- Facultatea de Utilaj Tehnologic
Bucuresgti -

STATIE MODERNA DE MIXTURI ASFALTICE

La data de 5 iunie a.c., a avut loc, la Caldrasi, inaugurarea unei
moderne statii de mixturi asfaltice de tip Wibau, cu o productie de 150 th,
a societdtii mixte Thermolit S.A., cu participatie germana i austriaca, al
carei director general este dl.ing. Alexandru Dobre. Statia este complet

ecologizata, silentioasd, are intregul proces de fabricatie computerizat

si poate utiliza §i materiale recuperate din frezarea asfaltului uzat.

La inaugurare au fost prezente oficialitati locale (primarul gi
viceprimarul municipiului Célaragi), precum si reprezentanti ai AND, in
frunte cu dI. director general Danila Bucga.

REDACTIA
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a Targoviste, un nou sim-

pozion, 0 noud reusita.
Dupéa reuniunea din toamna
trecuta, a regiilor autonome
judetene de drumuri, excelent
pregétita si organizata, iatd ca
RAJDP Dambovita a fost din
nou gazda unei intalniri a
drumarilor. De data aceasta,
este vorba despre o presti-
gioasd manifestare tehnico-
stiintifica, simpozionul cu tema
“Tehnologii moderne de
intretinere a drumurilor cu
imbracaminti asfaltice”, care
a reunit, in zilele de 24 - 25 iulie
1997, reprezentanti din 36 regii
autonome judetene de drumuri,
cadre de conducere din Admi-
nistratia Nationala a Drumurilor,
din unele directii regionale de
drumuri si poduri gidin A.P.D.P,,
cercetatori, proiectanti, cons-
tructori, furnizori de materiale i

SIMPOZIONUL
EMULSIILOR

P[5 SEURT ra)

dotata statia, adevarate bijuterii,
despre care vom mai avea
prilejul s@ scriem, cu altd ocazie.

Dupa “summitul” de la Cons-
tanta, simpozionul din Targoviste
a prilejuit o noud ntélnire a
managerilor regiilor judetene de
drumuri care, bineinteles, au
folosit ocazia gi pentru a schimba
idei Tn legaturd cu problema
arzatoare a restructurarii si
transformarii regiilor autonome n
societati comerciale, conform
Ordonantei Guvemnului nr.30/1997.

“Simpozionul emulsiilor”
(cdci aga s-ar putea numi
aceasta recentd manifestare
tehnico-gtiintifica din orasul
Chindiei) s-a bucurat de
aprecierea unanima a partici-
pantilor, atat datorita tinutei de
nalt nivel la care s-a desfasurat,
cat si modului exemplar Tn care
a fost organizat de catre RAJDP

echipamente pentru sectorul
rutier, precum si o delegatie
franceza, alcatuitd din prege-
dintii renumitelor companii
SECMAIR si EMULBITUME.
Simpozionul s-a desfagurat la
un Tnalt nivel tehnic i a constituit
un veritabil schimb de opinii ale
specialistilor prezenti, legate
indeosebi de expunerile extrem de
interesante, dintre care amintim pe
cele sustinute de: dr.ing.
Laurentiu Stelea, director general
adjunct al A.N.D. (“Conceptii
tehnologice moderne in Tntre-
tinerea Tmbracamintilor bitumi-

noase”), ing. Olga Achimescu,
cercetator la INCERTRANS SA
(“Situatia actuald si viitoare Tn
domeniul prepararii i utilizarii
emulsiilor  bituminoase 1n
Romania"), chim. Mariana
Mustata, de la SC POLLCHIMIC
SA Giurgiu (“Noi tipuri de emulsii,
cu confinut de 65 - 69 % bitum”).
Un interes aparte au generat
comunicarile oaspetilor straini, dnii
Pierre Chambard, presedinte al
companiei SICMAIR si Jacques
Vandorme, presedinte al
companiei EMULBITUME, care

s-au referit la cele mai noi
tehnologii si echipamente, utilizate
in Franta, pentru prepararea i
punerea in operd a emulsiilor
bituminoase.

Dupa Tntrebérile si discutiile
purtate pe marginea expunerilor
si a materialelor documentare
video care le-au Tnsotit,
participantii au fost condusi la
statia de emulsii din cadrul
santierului Dragomiresti al
RAJDP Dambovita, unde au
putut vizita modernele echipa-
mente franceze cu care este

Dambovita. Regia drumarilor
targovisteni, Tn frunte cu
managerul ei, dl ing. Sima
Ungureanu, si-a dovedit inca
odata talentul organizatorie, dus
pand n cele mai mici detalii, si
a depus impresionante eforturi
pentru a-si atinge scopul, iar
participantii sa se simta cat mai
bine; de aceea, se cuvine sa-i
adresam, Tnca o data, calde
mulfumiri si felicitari pentru acest
deplin succes.

NICOLAE STANCIU
- secretarul Patronatului

BUCURESTI - HARSOVA,
DRUM FARA CUSUR

Aducerea la standardele europene a
traseului rutier Bucuresti - Hargova a
Tnceput Tn anul 1995, prin refacerea
sistemului rutier pe podul peste Dunare
de la Giurgeni - Vadu Oii. Un an mai
tarziu, la 20.06.1996, avea sa fie pus in
functiune sectorul de reabilitare Slobozia
- Giurgeni (51 km) de pe DN 2A, la
15.10.1996, sectorul Urziceni - Slobozia
(61 km) de pe acelasi drum, iar la
22.11.1996, primii 12 km ai sectorului
Bucuresti - Urziceni, de pe DN 2.

Ultimii 28 km de pe DN 2 Bucuregti -
Urziceni, au fost pusi Tn functiune la
19.06.1997, cu aceastd ocazie

finalizandu-se si tucrarile din contractul
de reabilitare Il, Tncheiat intre AND si
antreprenorul general, SCT Bucuresti.

Cu acest sector, realizat de
constructor Tn conditii de calitate dintre
cele mai bune, reabilitarea drumului
spre litoral, pe traseul Bucuresti -
Harsova, a fost terminat, astfel ca turigtii
(multi, putini, cati or fi) beneficiaza,
incepand din acest sezon estival, de
confortul rutier pe care 7l oferd un drum
modern, realizat dupa normele
internationale.

TITI GEORGESCU

RADPIJ Deva -

PISCUL |

NEGRU 97 .

Tabara de Vara pentriidria plastice .
de la Piscll Negru, a intrat deja iny
tragities Organizata de catre filiala
A.P.D.P. Muntenia, din initiativaly
inimosului inginer lon Gheorghe,!

aceastatabaraelera, ande a

drumart s gcazla efaldd tatentelo

intr=un minunaticadri natural:
Editiadin’acest an a taberel are'loe

{ iniperioada 28'iulie - 6 august, {ar detalih
| asupradesfasurariiel, vomiiin m'ésﬂréi._i

| sa prezentam in numarul Urmator a_lq
|'- '

[evistei,
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SUMMITUL DRUMURILOR JUDETENE

obiect, despre politica Ministerului si a
Guvernului in domeniul drumurilor. Show-ul zilei
s-a continuat in dialoguri directe, prin intermediul
unui microfon - stafeta, dialog in care domnul
ministru gi-a impresionat interlocutorii gi intreaga
asistentd, prin spontaneitatea, realismul, inalta

Fentru prima datd de cand (co)exista,
Consihile Judetene si Regiile Autonome
Junetene de Drumuri i Poduri s-au intéinit, la
R::uniunea Asociatiei Presedintilor Consiliilor
.. .Jetene (APCJ), desfaguratd la Constanta, in
zilele de 26-27 iunie a.c. Organizata din initiativa
presedintelui in exercitiu ai APCJ,
di.Stelian Dutu. presedintele C.J.
Constanta. s a dlui ing. Dumitru |
Popescu managerui R.A.J.D.P
Constania, intalnirea a reunit 36 de
reprezentant! ai Consiliilor Judetene
s1 38 de conducétori ai Regiilor
Jugetene de Drumun si Poduri.

Reuniunea comund din 27 iunie,
desfisuratd la Cazinoul din
Constanta, s-a bucurat de prezenta
dlui ing. fulian Danila, director
general adjunct al A.N.D., care a
raspuns multor Tntrebari ale
reprezentantilor Consiliilor Judetene
si ai Regiilor.

in dup&-amiaza aceleiagi zile, la
masa comund, care a avut loc la g

gradina de varad a discotecii din
Costinesti, participantii au avut bucuria reala,
precum si prilejul de a-si manifesta sincera
simpatie pentru nongalanta si farmecul personal
al ministrului Transporturilor, dl. Traian
Basescu. intr-o postura gi intr-un cadru inedit,
dl. ministru s-a adresat asistentei din cabina disk-
jokey-ului discotecii, de unde a vorbit, scurt i la

responsabilitate a raspunsurilor, care au etalat
cunoa§terea Tn amanuntime a diverselor situatji
invocate in interpelarile presedintilor consiliilor
judetene si ale managerilor regnlor de drumuri.
Intr-un cuvant, dl. ministru si-a cucerit noi fani,

care au apreciat competenta indiscutabild a celui
mai dinamic ministru din actualul Guvern.

De o atentie deosebita s-a bucurat i se va
bucura si in continuare, dupa promisiunile
ministrului, spinoasa chestiune a restructurarii
regiilor judetene de drumuri i poduri, ca societati
comerciale, stare de fapt, impusa de recent
aparuta Ordonanta de Urgenta nr.30/1997.

Fata de aceastd perspectiva
W apropiatd, de transformare a regiilor in
¥ | societdti comerciale, Asociatia
| Presedintilor Consiliilor Judetene a
acceptat ca Patronatul Regiilor
Autonome de interes Judetean Deva
(presedinte ing. Titus lonescu) sa
elaboreze un documentar tehnic si
juridic, menit a constitui baza actului
normativ, specific, de transformare a
regiilor in societati comerciale pentru
lucrari de drumuri i poduri, intermenul
legal.

in cele doud zile, drumarii au vizitat
baza de productie, intretinere si
reparatii utilaje rutiere si mijloace de
transport si santierul de la Navodari,
ale R.A.J.D.P. Constanta; au vizionat
casete si alte materiale instructive
privind tehnologii si utilaje moderne in domeniu;
au ascultat expuneri ale unor producatori de
utilaje: Caterpillar, Wirtgen, Roman S.A. etc.

NICOLAE STANCIU
secretarul Patronatului R.A.D.P.L.J.
DEVA

S.C. FINCOM CONSTRUCT BUCURESTI

.- 018 - 624975 Fax : 01 - 629.43.80

OFERA
2 INSTALATII SI PIESE DE SCHIMB PENTRU:
O Marcaje rutiere : BERGHAUS;
Q Colmatari rosturi.

> PIESE DE SCHIMB PENTRU: finisoare, freze, statii de asfait:
WIBAU, TELTOMAT, VOGELE, etc.

[ = AGREGATE DE CARIERA (de la Naieni, jud. Buzau)

Q Nisip concasat filerizat 0-3 (cca. 40% - 0,09);
Q Criblura: 3-8; 8-15.

2 MATERIALE DE CONSTRUCTH
QO Praf de piatra
O Mozaic

O Var pasta

Q Placaj tip TRAVERTIN ]
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PORT:

7a JRURIGRETY

SE SUBTIAZA RANDURILE CERCETATORILOR

Consemnam intr-un numdr anterior, pensionarea dnei dr.ing. Georgeta
Fodor, iar in numdrul trecut, a dlui dring. Marius Turcu. Dupd numai cateva
Juni, iatd c& INCERTRANS pierde un alt valoros cercetdior: dl.dr.ing. VASILE
STRUNGA. a c4rui retragere din activitate ldrgeste golul din cercetarea rutierd

romdneasca.

Consacrat ca reputat specialist in geosintetice, domeniu in care s-a facut
cunoscut §1 apreciat prin contribuii personale de exceptie, di. Strunga este un
deschizdtor de drumuri in ceea ce privesgte introducerea gi utilizarea in fara
noasltrd, a acestor noi gi eficiente materiale de constructii. Spiritul sdu inovator,
neastampdrul omului ndscut peniru cercetare, seriozilatea, energia, tenacitalea
si perseverenia cu care a urmdrit modernizarea lehnicd si tehnologica a

infrastructuni drumurilor, il situeaz in réndul personalitdfilor proeminente ale
sectorului rutier gi numai modestia sa iegitd din comun /-a ficut s& stea in
umbra i s& nu ocupe unul din fotoliile de prim rang la care realizarile, aportul
gl meritele sale i-ar fi dat dreptul s& aspire. In schimb, ca majoritatea promotorilor

inddrjii ai noului, di. Strunga si-a atras, pe parcursul anilor, numeroase

adversitafi, cu care s-a luptat neobosit.

Revista noastr4 a beneficiat pana acum, de largul concurs al diui dr.ing.
Vasile Strungd. unul dintre cei mai prolifici colaboratori ai redactiei, remarcat
prin profunzimea i concizia articolelor trimise, care au abordat tematici, pe
catde inleresante, pe atat de moderne si utile. Sperdm cd aceastd colaborare
va continua, in beneficiut cititorilor nogtri.

Poduri {1958)

Drumuri (1973)

Numele si prenumele: VASILE STRUNGA
Locul si data nagteri: Chigindu, 1935

Studii: Scoala Medie Tehnica de Drumuri (1953)
Facuitatea de Constructii lagi. Sectia Drumuri -

Titlunt stuntifice: doctor inginer, specialitatea

Specializari: expert tehnic (1993)
Activitatea: 1958-1960. sef de lot la Santierul

Bicaz - Gaiu {I.P.L.S.T. Bucuresti)
1960-1962, inginer principal la DRDP lasi
1962-1966, asistent de geotehnica si fundatii ia Facultatea
de Constructii lasi
1966-1973. inginer principal la DRDP last
1973-1990, cercetator stiintific ia INCERTRANS
1980-1997, cercetator stintific gr.ll il i gef colectiv INCERTRANS
Lucrérni publicate: peste 100 lucrdri stiintifice, 7 inventii, 15 inovatji
Participant la manifestari internationale: Los Angeles. Viena, Montreal

IDEALUL UNEI VIETI

- Domnule doctor inginer, ce apreciati mal
mult launom ?

- Corectiudinea, onestitatea. De aici, cred eu,
pleaca i celelalte. Un om care se respecta pe sine
si i respecta si pe ceilalj, nu poate fi decat un om
corect. lar un om corect este intotdeauna deschis,
sincer, sprijinindu-gi ideile (gi criticile) pe argumente
valabile, logice si tehnice, solide. As spune ¢4, in
ceea ce ma privegte, un asemenea mod de a fi nu
mi-a adus intotdeauna numai bucurii.

- Cum ati ajuns drumar ?

- E o poveste destul de interesanta. n 1944,
familia mea s-a refugiat din Basarabia gi aga am
ajuns sa locuim Tn comuna Fantina Banului, Tn
Oftenia. Tatdl meu, notar public, m-a transferat in
1949, de la Liceul Teoretic “Fralji Buzesti" din Craiova,
la $coala Medie de Drumuri din Craiova. $i n-a
gresit cand a facut asta.

- Pana la urma@, tot in Moldova ati ajuns...

- Este locul in care, cu impliniri gi egecuri, pot
spune ¢a m-am format ca om gi ca profesionist. Ag
vrea sd vd mai spun c¢d am lucrat ceva ani gl in
executie, o experienta fard de care, consider eu,
cercetarea autenticd nu se poate face. E drept ca
am avut gi gansa sd lucrez cu mari personalitati din
domeniul constructiilor, dintre care amintesc pe lon
Fierbinteanu, Marcel Namoloiu, Theodor
Blumenfeld, Constantin Marinescu, Eugen Todea §i
altii. N-ag putea sa-i omit pe dr.ing. Radu Andrei, care
are realizari importante, i pe actualul director ai
DRDP lagi, inginerul Neculai Tautu. Chiar daca
pérerile noastre n-au coincis intotdeauna, el rimane
un foarte bun profesionist.

DE LA VISARE LA CERCETARE

- Sa revenim, totugl, la cercetare

- Poate tocmai pentru faptul c in executie s-a
considerat c& eram prea exigent gi meticulos cu
lucrarile efectuate, am Juat drumul cercetarii. Au fost
si unii care au afimat ¢4 locul unui visator ca mine,
care nu acceptd compromisuri, nu e pe santier, ci

undeva, intr-un loc ferit. Eu folosesc des, un concept
pe care muli il cred pretios: STINTA DRUMULUI.
Or, stiinta fara cercetare, nu se poate face. Pacat
insa, ca ramanem din ce in ce mai putini in cercetars.
Tinerii vin greu spre acest domeniu, $i nuintotdeauna
cei maitalentati. Cat despre dotare si bani, sunt multe
lucruri de spus i, din pacate, nu de bine...

- E ugor, e greu, sé facl un bilant, dupéa un
sfert de secol de INCERTRANS ?

- Important este ceea ce a ramas giceeaceva
rémane, nu ceea ce va spun eu.La INCERTRANS
am continuat, de fapt, o activitate pe care am
inceput-o pe bancile facultatil. Orice enumerare e
greu de facut, dar sa incerc, totusi: in ‘60, am inifiat
si experimentat o metoda noua de intretinere a
drumurilor pietruite, in Moldova; in ‘61, am infiintat
laboratorut regional al DRDP lagi; tot la Iagi, am
proiectat i executatl primul clasor de levigare a
nisipului, pentru lotul Bistricioara - Calugareni, care
este §i astazi in functiune; mai tarziu, am intocmit
studii giam acordat asistenta tehnica la proiectarea
si executia autostrazii Fetegti - Cernavoda gi
Bucuresti - Fetesti, la canalul Caldrasi, unde s-au
folosit 550.000 m? Terasin, la lucrarile de
impermeabilizari de la Combinatul Krivoi-Rog, din
Ucraina, unde s-a folosit paste 6.000.000 m? Terasin
si geomembrane; am colaborat cu multi proiectant]
i constructori, fa felurite lucrdri, gi mari gi mici...

- §tiu ca paslunea Dvs. o reprezinta
materialele geosintetice

- Am realizat in acest domeniu, pana acum,
7 inventii, dintre care 3 sunt folosite deja in mod
curent. NETESIN-ul, TERASIN-ul, TERAZON-ul,
DREMIN-ul, BITEX-ulgi PLASTIDREN-u! suntbine
cunoscute in lumea drumarilor. Despre toate
preocupdrile mele, am scris §i mai scriu Inca.

- Ce alte pasiuni mal aveti ?

-n tinerete, mi-a placut mult sportul. Am facut
ceva atletism si inot. Sunt ins&, un mare cititor de
literatura clasica sl, ca orice moldovean care se
respectd, am cochetat, o vreme, cu scrisul.

Dar marea mea pasiune. raméane munca gi, in
special, calitatea muncii. Tot ce am facut ca

carcetator, seinscrie pe linia credrii conditiilor pentru
realizarea lucrarilor de drumuri de calitate, potrivit
celor mai exigente reguli. Regretul meu cel mai mare
este faptul ca n-am putut convinge pe foarte mulfj,
4 facd lucrdri bune, sa depageasca conceptul Tas4
cdmerge siasal’

- Ati lasat vreun urmas ?

- La INCERTRANS, conditiile au cam fost
potrivnice. Am Iasat, totugi, “un urmag”, la fabrica
MINET din Rm.Valcea unde, colaborand foarte bine
cu dl.director general Gheorghe Popescu, cu
dl.profesor Silvan Andrei si cu dl.profesor loan Has,
am realizat cel mai bine dotat laborator de gectextile
$i geomembrane dintar, al carui ef este inginerul
Mircea Patru, pe care ma mandresc sa-l numesc
urmagul meu...

SFATURI PENTRU INVATACEI

- Ce inseamna pentru un cercetator,
drumurile ?

- Pentru mine, fard exagerare, inseamna viata.
in orice, exista un drum. Am avut, in timp, §i
neimpliniri. Cred ns&, cel putin in aceasta perioada,
pe care o parcurgem, ¢ lucrurile se pot schimba in
bine. Dupa mine, cercetarea nu se poate face
oriunde, cu orice, cu oricine §i, mal ales, oricum. Ceea
ce ma doare cel mai mutt, este faptul ca acum, ca
tanar pensionar, nu pot spune ¢4 in locul meu se
ingramadesc prea mull tinefi...

- Dacé ar fi sa datj, in acest moment, un sfat,
tinerilor domicl de cercetare, ce le-ati spune ?

-Ceea cemi-au spus §i mie, la randul lor, dascalii
mei, Dimitrie Athanasiu, Gheorghe Ursescu, N.
Apostolescu, Matei Botez, Anatolie Mihu, Gheorghe
Ciobanu, llie Popa, Nicolae Preda, Tudor Silimon,
Horia Zarojanusi ceilal, pe care ar rebui sa- amintesc:
“In munca noastrd, nimic nu se poate face, fard
sacrificiu. Singura avere a unui cerceltalor riméne
mulfumirea de a fi deschis noi c4i in domeniut
cunoagteri. Cdi pe care, din pacate, mulli fe vor cdlca
in picioare (la propriu gi Ia figural) si pufini vor st s&
le aprecieze cu adevarat"

CONSTANTIN MARIN
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NU EXISTA SABLOANE

Primul si cel mai important pas al
privatizarii Tn activitatea de drumuri Tl
constituie separarea administrarii, de
intretinere si constructie. Dupa cum am
vazut. Tn ultimul numar al revistei
noastre, deja experienta Clujului se
constituie ca o reugitd. Ce se Intdmpla
insa la celelalte Regionale si Antreprize
din tara? Evident, existand un pre-
cedent, translatarea modelului clujean
ar trebui sd fie usor gi simplu de realizat.
Din pacate Tnsa, lucrurile nu stau
Tntotdeauna chiar aga. Sa fie oare de
vina ritmul foarte rapid al trans-
formarilor? Ar fi o prima explicatie. Sa
fie vorba despre o perceptie diferita a
reorganizarii ? La urma urmei, in calcul
trebuie luate gi vanitatile gi orgoliile
oamenilor, specificul unitatilor si cate si
mai cate. Totusi, cu toate dificultatile,
ACEST PROCES TREBUIE SA CONTI-
NUE. Chiar daca, Tntre ceea ce s-a
realizat la Cluj gi, cum am descoperit
noi, recent, la Bragov, de exemplu,
exista o serie de diferente.

DE LA A.R.L. LA CONAS

incepand de la 1 iulie 1997, prin
Hotarare de Guvern, fosta Antrepriza de
Reparatii si Lucrdri Drumuri si Poduri
(A.R.L.) Brasov a devenit S.C. CONAS
S.A.. mai precis Societatea de
Constructii si Asfalt Drumuri si Poduri.
Despre alegerea acestui nume, cei ¢are
au botezat aceasta firma au argu-
mentele lor, altele, desigur, decéat
experienta clujeana, in care s-a pdstrat
numele vechi.

Cifra de afaceri a S.C. CONAS SA,
programata pentru acest an, este de
18,3 miliarde lei si consta Tn lucrari pe
raza a 5 judete ale Ardealului (Bragov,
Mures, Harghita, Covasna si Sibiu), cea
mai mare parte a acestor lucrari
constituind-o tratamentele, care
urmeaza a se executa pe 293 km. Noua
societate are, la ora actuald, 664 de
salariati, din care 81 personal TESA si
579 muncitori, cu 0 medie de varsta
situata Tntre 35 - 40 de ani. Cat despre
dotare, pe langa o frezd de asfalt
WIRTGEN 1000C, repartizatoare de
mixturi VOGELE, rulouri compresoare
BOMAG sau instalatiile de preparare a

7S MEDALION Py

Di. ing. Nicolae Nedelcu, director S.C. CONAS S.A. Bragov

mixturilor IMA 45 si alte cateva utilaje
performante, noua firmd mai foloseste
Tnséd, cele doud ANG-uri de la Rupea si
lernut si, probabil pentru Tnca multa
vreme, cele sapte LPX-uri din dotare.
O dotare care va da, cu siguranta,
destule batdi de cap, mai ales odati cu
aparifia unei concurente tehnologice
demnd de invidiat, chiar in zonele in
care lucreaza CONAS SA.

OPERATIE
FARA ANESTEZIE

Pentru cine n-a trdit o asemenea
experientd, Tnfiintarea unei firme noi

reprezintd, Tn conditiile traditionalei -

noastre birocratii, o adevarata aventura.
Cu toate simplificarile recent introduse,
au ramas totusi, nenumarate hartii,
avize, aprobari, gtampile, cozi la ghisee,
améandri gi cate i mai cate. Cand fnsa
e vorba i de un important patrimoniu,
lucrurite devin si mai Tncélcite. Asa se
face cd, la data vizitei noastre, dl.
director Nicolae Nedelcu, in toc si se
afle la locul de muncd, trudea la usa
unor functionari de la administratia
publicd, pentru niscai stampile si
aprobdri. Din discutii, dar i din cele
vazute, ferindu-ne de orice urma de
scepticism, am Tnteles totusi, ca ritmul

impus separdrii activitatilor de drumarit
devine uneori sufocant, din cauza
timpului scurt, multe din probleme
rdménéand Tncd nerezolvate. Un singur
exemplu: la articolul 8 din Hotararea de
Guvern privind infiiniarea S.C. CONAS
SA Bragov se specificd urmatoarele:
“AND va pune la dispozifia SC CONAS
SA, pe baza de contract, masinile,
utilajele si instalatiile specifice
procurate conform legii, prin contributia
partii romane, din credite externe
acordate de BERD, potrivit Acordului
ratificat prin Ordonanta Guvernului
nr.3/1997".

Numai cd, in chiar ziua prezentei
noastre la Bragov, masjna de marcat
(singura) nu lucra datoritd lipsei...
pieselor de schimb. Care piese se aflau,
se pare, chiar in magazia S.D.N.
Bragov, dar nu fuseserd predate la
CONAS. Nu stim, in final, care a fost
rezolvarea problemei, dar asemenea
incidente trebuie evitate pe viitor. Altfel,
ajungem Tn situatia paradoxala in care,
dupa ce se preia, conform legii, utilajul
complet, piesele de schimb (achi-
zitionate Tn acelasi timp si din aceiagi
bani) sd se volatizeze pur i simplu
sau... sd fie rdscumpaérate de noul
proprietar.
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DEJA SUNTEM
CAM DESI

Pe DN 12, la KM 18+150 |-am intainit,
pe 0 ploaie mocaneascd, pe dl. maistru
Mihai Gutt. unul dintre cei mai vechi
drumari bragoveni. Seful formatiei Ozun,
neamt si la propriu si la figurat, lucreaza
aici un amplasament pentru cantarele
electronice ce vor functiona pe acest traseu.
Reproducem, fara alte comentarii, spusele
unui om care, de 43 de ani, nu face altceva
decat drumuri: “Ce zic eu despre separare?
Eu, pe de o parte, o vad buna. Pentru ca
ne ajutd, dacd o s fim in stare, sa lucrdm
si la altii. Calitatea insd, trebuie sd se

i e e : —=—re
Lucrari la platforma instalatiei de cantdrire de pe DN12, km 18+150

SOCIETATE DE CONSTRUCTII S ASFALR
DRUMURI SI PODURI

schimbe radical. Nu e bine cd am plecat cu
datorii, dacd nu md ingel, pentru c¢d nu stiu
cum o sd iesim din ele. Aicea am dat gres.
Dupd pdrerea mea, trebuiau intéi rezolvate
datoriile, facut curdtenie si apoi plecat de
drum. Si, dacd se putea, si cu ceva avans.
Poate cd noi suntem si cam degi, ca sd zic
asa. Trebuie, ori s& ne mai rdrim putin, ori
sd gdsim de lucru la toatd lumea. Altfel, nu
rezistam...”

ADERENTA
SI CONCURENTA

Am aflat de la managerii noii firme, care
le va fi concurenta Nu putina si nu ugoara:
GSDP Brasov, GSDP Cluj, SCT Dej.

O firma ce se doreste bine consolidata in viitor

Maisirul Mihat Gutt, de 43 de ani la drumurile bragovene

CONFOREST Bragov, RECON Brasov,
HAMEROCK Miercurea Ciuc, DJDP
Bra§O\}, Sibiu, Mures, Harghita si Covasna.
Cu toate acestea, la capitolul “alti
beneficiari”, S.C. CONAS S.A. Brasov va
lucra 4300 m? de drum la Primaria Sovata,
2000 m?la Primaria Tarlungeni, 1500 m?la
Primdria Predeal. 31 km de tratament la
Primaria Odorhei, reparatii drumuri
judetene, in discutie afandu-se si un con-
tract cu Priméaria Sf. Gheorghs, in valoare
de peste 800 milioane lei. Una peste alta,
nu s-ar putea zice ca noua societate duce
lipsd de clienti. Problema este Tnsa alta:
bugetele primariilor, de exemplu, sosesc
destul de tarziu. iar lucrarile angajate se
deconteaza cu mari intarzieri. Asa se face
¢a SC CONAS SA Brasov a intrat in blocaj
financiar, chiar din start. Acesta este
secretul "datoriilor” despre care ne vorbea
mesterul Gutt si care pun firma in situatii
financiare delicate. Epidemia blocajului
financiar atinge, fara alegere, si societétile
cu vechi state de serviciu, dar gi pe cele
nou nascute. Oare va scapa vreodata, tara
noastra de acest flagel, care ii macina
economia ?

JOS MILITARIA DIN POD

Despre procesul de separare a
activitatilor, dar si despre activitatea
CONAS SA, am solicitat o opinie si diuiing.
loan Moldovan, directorul tehnic al
D.R.D.P. Brasov: “Pdrerea mea ? Ceea ce
se intdmpla acum trebuia facut cu mai mult
timp in urma.
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Nu-mi permit sa le dau nici sfaturi, nici
sugestii. colegilor mei. Din punctul meu de
vedere, cred insd cd sunt necesare trei
lucruri pentru a reugi: dotarea,
redimensionarea personalului gi, nu in
ultimul rdnd, disciplina. Toate trei inseamna,
in ultimd instantd, calitate. Si noi, ca
beneficiari, asta le vom cere. lar dacd, la
Brasov, militdria nu coboard mai repede din
pod. nu va fi ugor. Mai ales 7n condiiile unei
concurente foarte, foarte puternice in
aceastd zond".

Larandul sau, dl. ing. Nicolae Badescu,
seful serviciului mecanizare al S.C. CONAS
S.A., avea sa ne spund aflandu-ne in drum
spre Ozun: “Oamenii nu cred ca se pot
schimba peste noapte, numai pentru ca le
schimbi legitimatiile. Unii vor pleca de buna
voie, la altii vom renunta noi. Probabil c3,
daca timpul ne-ar fi permis, am fi reusit sa
facem aceasta trecere mult mai bine si mai
usor”.

Am I3sat, nu intamplator, la sfarsit,
discutia cu dl. ing. Nicolae Nedelcu,
directorul CONAS SA: “Anul acesta
implinesc 20 de ani de cand lucrez la
drumurile Bragovului. Si nici acum n-as
putea spune ca le cunosc cu adevarat. Eu
cred cd trebuie sa mai renuntdm la un
anumit sens al “separdrii’ gi sd vedem si
continuitatea. La mine, de exemplu, in
tehnologiile antifisurd, tehnologii pe care
le-am aplicat panad acum, cu succes, pe DN
11 (km 12), pe DN 13A (km 27 - 29), pe DN

R

14B gi in alte locuri. Sau in faptul ca imi
functioneaza bine instalatia de bitum
modificat cu SBS, pentru lucrdri speciale.
Arfipdcat ca alfii s4 o ia de la inceput, cdnd
noi avem destuld experienid in astfel de
lucrdri. De-asta md refer la necesitatea
continuitdtii. Ne-am despartit noi de
D.R.D.P. Bragov, cd aga a fost sd fie, dar
fostii nogtri colegi nu trebuie sa abandoneze
experienta noastrd, fiindca tot in folosul lor
o punem, pentru lucrari de calitate.

Cat despre activitatea noastra, sub
noua firmd , ce-afi dori s3 va spun, acum,
cand n-am nici cont in banca, n-am primit
banii care ni se cuveneau gi-mi lipsegte o
hértie, fird de care o firma nu e firma?
Veniti, mai bine, la anu’, gi atunci vd
garantez cd vefi avea ce scrie despre

Dl. ing. loan Moldovan, director adjunct DRDP Bragov

CONAS SA Bragov. Deocamdata nu v pot
ardla decétfimna de tabl3, pe care afi pozat-o,
la intrare. Noi n-avem trecut. Toate verbele
noastre se conjugd la viitor. Parerea mea
esle aceea cd noi trebuie intdi sa fim, si
apoi sd ne numim societate comerciala.
$i, aici, a avut Clujul un mare avantaj, acela
de a se roda efectiv, ca societate
comerciald, cu mult inainte de a primi
patalamaua de la Registrul Comertului.
Sunt convins gi acum ca multe lucruri s-ar
putea simplifica, mai ales ca birocratie. Nu
contest cd si la Bragov, ca gi in alte parti,
vor mai sari scantei. De ce ? E greu sd te
visezi multimiliardar cand ai firm4 noud, dar
n-ai nici bani de motorind. Dar, dacd nu
incerci sd faci rost de ei, te scufunzi. Si noi
nu ne vom scufunda”.

Ing. Nicolae Bddescu, mecanicul sef al societatii

o
&

= el

o,
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Succesul operatiei: garantat de profesionalismul tinerilor "chirurgi”
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DIMENSIONAREA
SISTEMELOR RUTIERE
SUPLE SI SEMIRIGIDE

- Consideratii privind calculul conform noilor Instructiuni Tehnice Departamentale -

Prof.dr.ing. OCTAVIAN BOTA
Prof.dr.ing. EUGEN PANTEL
Prof.dr.ing. MIHAI ILIESCU

- Universitatea Tehnica Cluj-Napoca -

VERIFICAREA LA OBOSEALA

Proiectarea sistemelor rutiere se deosebegte din punct de
vedere al calculului, fatd de marea majoritate a celorlalte constructii,
prin faptul ci ele se verifica obligatoriu la oboseald, iar rezistentele
admisibile se considera a fi cele de rupere prin fisurare, aceasta
fiind posibil pe considerentul c& nu se produc catastrofe.

Noile instructiuni privind dimensionarea structurilor suple si
semirigide se referd exclusiv la verificarea la oboseala a sistemului
rutier ales si sunt deosebit de detaliate, cu date numerice precise
si exemple de calcul aplicative, atat pentru drumurile noi, cat i
pentru cele ce urmeaza a fi reabilitate. _

Remarcabil este faptul ca se cere §i se poate face verificarea
tuturor structurilor componente, spre deosebire de metoda

Gy« Ry [ ~aloym) =RyKg (1)
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R, - Rezistent4 la intindere din incovoiere initiala,

o, - Rezistent& limita disponibild dupé N, cicluri osie de calcul
standard,

o,, - Rezistenta limita de calcul la durata de viata proiectata
pentru N cicluri standard tn cei A ani.

Fig.]1 Curba Wéhler

Sef.lucring. CARMEN CHIRA
Asist.ing. CARMEN OLTEAN
Asist.ing. GAVRIL HODA

modulului de deformatie echivalent sau a deflectiunilor admisibile,
dupa care conta doar rezultatul global.

La baza relatiilor adoptate std legea lui Wohler si cea de
cumulare a efectelor de degradare la actiuni repetate, stabilite de
Palmgreen si Miner.

in mod conventional, se considerd numai efortul de intindere
radial de la baza stratului, sub efectul presiunii rotii osiei standard
de 115 kN, in banda cea mai circulata din sectiunea transversala.
in realitate, mai pot interveni si alte solicitdri, dintre care unele se
pot suprapune simultan la baza stratului, iar altele la suprafata,
putand si ele contribui la degradare, Tntr-o masurad mai mare sau
mai mic4, tindnd seama ca aici intervine Tmbatranirea, sub influenta
razelor solare si a intemperiilor, precum gi uzura.

Rezistenta la oboseald, o, se determina cu relafia (1):

o,=R/(b-alog N)=RKk, 1)

unde: R, = rezistenta admisibila |a ntindere din incovoiere;

N = numar de osii standard care actioneaza structura in

acelasi punct;

k, : coeficient de regresie a rezistenei si se determina cu

relatiile:

k,=0.95-0,08 log N_, 115 pentru sisteme suple; (2)

k,=0,95-0,11 log N 115 pentru sisteme semirigide; (3)

k,=0,90-0,08 log N, 115 pentru materiale stabilizate cu liant

puzzolanici; (4) :

k,=1,02-0,10log N 115 pentru N < 10° (5)

In reprezentarea grafica (fig.1), la scara semilogaritmica, relatia
este o dreapta (coeficientii a gi b se determina experimental), poarta
numele de curba a lui Wéhler i este utild in proiectare si verificare
pe parcursul exploatérii. Ea este inclusa si in Eurocod 3, in capitolul
referitor la calculul la oboseald al podurilor metalice.

in figura 1 nu s-a desenat limita inferioara a lui o, adicd
anduranta, deoarece dupa afirmatiile categorice ale profesorului
Jeffroy, aceasta nu s-a putut determina pentru mixturi asfaltice.
Cu alte cuvinte, Tnseamna ca si vehicule cu greutate mai micd de
1,5 tf ar trebui introduse Tn calculul numarului de osii standard
echivalente.

(32)
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Vehicule speciale

11g.2. Curba Wéhler: aparitia vehiculelor speciale.

In instructiuni se introduce notiunea de indice de degradare
prin oboseald (1.D.0.) definit ca raport intre rezistenta efectiva si
rezistenta initiald inmultita cu coeficientul de degradare. IDO trebuie
sa fie maxim 1 la sfarsitul duratei de viata.

IDO =0,/ (RK) <1 (6)

intrucat rezistentele admisibile in mixturi asfaltice variazi cu
temperatura dupd anotimp relatia adoptata este:

IDO =0,22 [0, / (K Rt)] + 0,45 [o,, / (K Rt )]+
+0,33 [o,,, / (KRt )] (7)

Se recomanda ca:

0,70 < IDO < 0,85 pentru mixturi asfaltice gi

0,90 < IDO < 0,95 pentru agregate stabilizate.

Unii autori considera ca reabilitarea trebuie sa se facd dupa
aparitia fisurilor, deci IDO = 1.

Inrelatia(6), o, reprezinta rezistenta radiala la ntindere maxima
la baza stratului, obtinuta cu programul CHEV 5L. La reabilitari,
cuvantul maxima lipsegte.

Se intelege deci, efectul din osia standard, deoarece acest
program nu efectueaza calcule decat din sarcini verticale aplicate
pe amprenta.

Alte situatii care pot sa apara pe durata de serviciu:

U Vehicule speciale, care apar mai rar gi nu intrd fn numarul de
osii standard echivalente, dar le depdsesc Tn marime, fig.2.
Valoarea o se compara cu o, corespunzatoare datei la care
se efectueaza transportul (Ni).

Q Osia standard este mai mica decat una sau mai muite osii, dar
care au fost luate in calcul la stabilirea lui Nn (pe durata de
viatd proiectata), fig.3.

SN
Elortdnosie > SN [ Sy
Jecdl 1z 05.0 2undere’

gion én osie siondard /Y Y /1)

i/ avaVeyaiiis

]
]
1
H
1

I
AN

log logh

ig.3. Curba Wohler: vsii mai mici decét osia standard.

In acest caz, exista posibilitatea de a se reduce durata de viata
cu AN corespunzitoare lui Ac.

Daca osiile mai mari decat cea standard au aparut ulterior
proiectdrii, ele se adauga la Nn, deci liniile pline din figurd se
deplaseaza corespunzétor.

Totodata considerdm céd este indicat a se lua drept osie
standard, osia cea mai mare Tn circulatie, pentru a evita scurtarea
duratei de viata proiectata. .

intrucat Nn al osiei standard se determina prin echivalarea osiilor
vehiculelor reale, inseamna ca la sfarsitul duratei de viata,
degradarea cumulatd este aceeasi, fie ci ar circula numai osii
standard, fie vehicule reale diferite.

CGum o, din vehicule ecu osia mai mare decét cea standard
depaseste o, exista probabilitatea de fisurare, daca pe durata AN
apar osii de aceastda marime, cum este evident si probabil.

Sistemele rutiere suple sau rigide, find continue, nu se pot lungi,
scurta sau roti, fiind obligate sa suporte efortul din impiedicarea
acestor deformatii.

® Suportul format din materiale legate cu lianti hidraulici, se
calculeaza la efortul din variatia anuala de temperaturd, care

se poate lua din tabelul din instructiuni, de unde rezultd o

diferentd Tntre iarna - vard de cca 25 °C.

Considerand, conform tabelului 6 (lianti, ciment), valoarea

E = 6000 daN/cm? si R, = 5 daN/cm?, rezultd un efort de:

o=E aAt=6000.10%. 25 =1,5daN/cm?

Ramane disponibil, pentru efortul din osie: 5 - 1,5 = 3,5 daN/cm?
(adicd o pierdere de 30 %).

Fiind agezat la adancime, variatia zilnica de temperatur este
mult mai mica.
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Fig.4. Variafia temperaturilor

W Mixturile asfaltice din imbracaminti, datorita relaxarii pe durata unui
an, nli inregistreaza, practic, eforturi. Variaia zilnici a temperaturii
poate induce eforturi, care sunt i ele influentate de fluaj.

Intrucat modulul de elasticitate este mare iarna, calculul se poate
face de la temperatura cea mai ridicata ziua, la cea mai scazuti
noaptea.

Calculul se poate face cu relatia (8):
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g Caleulul modulului de rigiditate funthe de temperatord si timp, prin fsumare.

T ,
o, = JTZ Sy dT (8)
1
incare: o, = efortul rezultat din variaia de temperatura;
a = coeficientul de dilatatie termica;
S = modulul de rigiditate al mixturii asfaltice;
T = temperatura;
At = variatia de timp.

Exista si un program pentru calculator, denumit COULD 3. in
lipsa. integrala se poate Tnlocui cu o suma, fig.5.

T,
o, =Z S,;, @ dT, relatia B.KALLAS, Low Temperature
T Mechanical Properties of Asphait Concrete (9)

Pentru modulul de rigiditate S, care depinde, atat de
temperaturd, ct si de duratd, nu cunoagtem date pentru t > 1 or,
iar modulul dinamic din diagonala Van der P&el conduce la valori

_foarte mici, de la 108 la 9248 daN/cm?, pentru variatie de la 0 °C la
-7.5 °C, ceea ce conduce la un efort o, < 0,5 daN/cm?.

Considerdm ca modulul dinamic nu este adecvat calculului, efectul
temperaturii avand un caracter mai degraba static, dupa cum se poate
deduce din graficul din fig.6, unde fluajul este mult mai mic (pentru o
ord). De remarcat este faptul ca deformabilitatile elastica si plastica
sunt mult mai mici in cazul aditivilor de tip ethylene vinilacetat copolimer,
deci oricum diagramele Poel nu mai sunt valabile.

in acest fel, apare necesitatea intocmirii unor grafice pentru variatia
fluajului, pe o duratd de cca 12 ore, pentru bitumurile romanesti.

in literatura, eforturile din variatia temperaturii sunt considerate
ca obligatoriu de luat in considerare. PER ULIDTZ considera ca
oricare ar fi starea structurii, efectul temperaturii trebuie addugat
la cel din vehicule.

Temperatura, Tn general, nu se considerd a produce oboseala,
ca de exemplu Tn relatia utilizatd de N.YANG:

E — . — fard aditjv
cu aditiv ethylene
vinil acetat

elor—ats wertugle [x VL

-4 —+- copolimer
2 1 \Alp\
) IAlgl
Sl 1 X e -
0 " joos 00 200 3000 %000

Yimpul [sec]

f=(c,/K) 1,25+0,+q, (10)

unde: f, este rezistenta totald. o, efort din roatd, 1,25, inversul
lui 0,85 (din IDO al prescriptiei noastre), o, efortul din
temperatura gi o, efortul din tasare.

m in legdtura cu temperatura, consideram cd ar fi necesar a
se determina eforturi suplimentare din osia standard,
calculate cu alt modul decat cel mediu, corespunzator
temperaturii medii, deoarece acesta a fost utilizat doar
pentru oboseala si este perfect valabil, iar iarna pot exista
temperaturi mult mai scazute decat +1 °C, deci gi moduli
de elasticitate mai mari pentru mixturi asfaltice, care atrag,
la randul lor, eforturi mai mari fata de cele calculate pentru
determinarea IDO (cu Act), fig.7.

Pentru a putea utiliza curba Wohler pe parcursul duratei de

exploatare, ca in fig.2 si 3, consideram util a trasa diagrama
deplasata pe verticala cu:

Ac=o,+(4c,/K) +0,15R,
unde 0,15 R, este diferenta de la (0,85+1,0)R,  din relatia

recomandata pentru mixturi asfaltice si reprezinta un coeficient de
sigurantd, fig.8.
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‘22¢m @ E400 MRy
V=027
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206m @ E; 200 MRy
V3=027
Teren naturck @ £, =30MP,
v, =040
iarnd _ prescriptio 100 prescriptia IDO  farna
temperaturd,——A— - — A —
extremd iarnd  vard '
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|
)
4 4 -
155 120 359 ; 17,81 13 N2z
CHEV 5L AUZEN AUZENW  ELSYM5
cu rosturi cu rosiuri cu rosturi  .curosturt
aderente neoderente aderente aderente
Fig.7. Caleulul eforturilor in straturile bituminoase,
prin intermediul mai mulior programe.

Iig.6. Variajia tluajului in timp.

EFECTUL FRANARII, ACCELERARII
SI AL PROFILELOR DE PE CAUCIUCURI

Cauciucurile autoderapante, cu servofréne asistate de

microprocesoare, conduc la eforturi mari, comparabile cu cele
din osia standard, dar avand valoarea maxima la suprafata
Tmbrdcamintii si valori mici la fata inferioara.

Intrucat nu dispunem de programul BISAR, care poate

determina eforturi din aceastd actiune, le-am determinat cu
ajutorul elementelor finite, cu rezultatul din fig.9.
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Fig.8. Obfinerca unui cocficient de siguran|d.

Studiile lui Léger si Parey arata ca s-a masurat, din aceste
efecte. la adancime de 5 cm, in stratul de uzura, o alungire
specificd de +250 . 10¢ (fig.10 a) farda a preciza modulul de
elasticitate.

Presupunand E = 50000 daN/cm?, rezulta un efort de 12,5

daN/cm?. Se afirma, de asemenea, ca la margine poate sa apara
chiar desprinderea stratului de uzura.

Tn fig.10 b, si b, sunt prezentate schemele de incarcare
din roata cu 2 cauciucuri plus efortul profilelor de pe
cauciuc, care de asemenea, produc eforturi de aceeasi
marime.

ADERENTA INTRE STRATURI

Transmiterea fortelor verticale pana la terenul de fundare
se realizeaza prin eforturi tangentiale in straturile
componente ale sistemului rutier, inclusiv cele din agregate
nelegate (la acestea din urma, prin intrepatrunderea pietrelor
Tmpanate).

La interfete nu existd aceste Tntrepdtrunderi gi Tn special la
prima, iar eforturile tangentiale care se dezvoltd sunt egale,
conform principiului dualitatii.

Aderenta, care se poate realiza initial, este supusd de
asemenea, la oboseala.

Consideram ca nu este corect a se lua Tn calcul o aderenta
perfecta gi nici lipsa totald de aderenta ci, din lipsa de date
experimentale sa se considere o medie intre calculul cu, si
respectiv fara aderenta, la prima interfatd, si aderenta la
celelalte.

Exemplul din fig.10, prin diferentele mari de eforturi,
confirma utilitatea acestei propuneri.

Pentru asigurarea unei bune comportdri la oboseald
pe durata de serviciu, parametrul cel mai important, din

»
d < 195
1 g7 '
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189 204
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Fig. 9. Varialia eforturilor din franare, intr-o structura rutiera.
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Fig.10. Variafia alungiritor specifice dupi Leger pi Parey.

punct de vedere al executiei, este omogenitatea (gradul
de compactare) si considerdm céa este util a se verifica
aceasta, atat la receptia lucrarilor, cat si pe parcurs, cu
aparatura existentd in dotare si cu cea care se va procura
din strdinatate gi prin care se poate depista, atat regresia,
cat si fisurile de la partea inferioard, putand deci lua
masurile de ranforsare la timpu! adecvat.

CONCLUZII

Instructiunile de verificare prin IDO, in stadiu final, sunt
deosebit de judicioase. Considerdm util a se analiza si
completa, la o redactare urmatoare, propunerile:

Q Verificarea pe timp de iarna, a efortului de Tntindere, cu un
modul de elasticitate corespunzitor unei temperaturi
extremale, care sa fie precizat pe regiuni climatice din tara,
astfel realizéndu-se verificarea pe fiecare anotimp, pentru
toate straturile; ’

Q Ponderea traficului pe anotimpuri: 22 % iarna, 16,5 %
primavara, 16,5 % toamna §i 45 % vara, considerdm cd nu
sunt probabile;

U Si se adauge eforturile provenite din variatia zilnica a
temperaturii pentru mixturi asfalticé si anuald pentru
suparturi din materiale legate.

Q Pentru imbraciminte trebuie si se efectueze un calcul sila
suprafatd (eventual gi la marginea drumului), cu luarea in
considerare a eforturilor din franare, {indnd seama si de
efectul pronuntat de imbatranire si uzurd asupra
caracteristicilor fizico - mecanice;

Q n cazul utilizarii bitumurilor aditivate, consideram util s
se dea unele indicatii suplimentare privind caracteristicile
fizico - mecanice ale bitumului gi mixturilor asfaltice.
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7l ANALIZE PS

RETEHNOLOGIZAREA
FLUXURILOR DE PRODUCTIE
IN CARIERE

Indicatorii de eficienta
a utilizérii resurselor

Sistemul de indicatori care stau la baza

analizei eficientei economice a proiectelor
de retehnologizare a fost reglementat prin
“Precizdrile metodologice privind
desfasurarea activitdtii de avizare i
-aprobare a investitiilor” ale Ministerului
Economiei Nationale nr.223105/1990.
Acesti indicatori nu reprezintd o
imbunétatire calitativd a celor din Legea
investitiilor nr.9/1980, ¢i numai o reducere
a numarului acestora.

Indicatorii nu asigurd funamentarea cea
mai judicioasd pentru luarea unor decizii
eficiente in angajarea cheltuielilor-de
investitii; de aceea consideram necesar ca
n analiza proiectelor de retehnologizare
prin investitii, s& utilizdm, pe de o parte,
metodologia Béancii Mondiale pentru
Reconstructie si Dezvoltare (BIRD), iar pe
altd parte literatura de specialitate din
domeniu.

Indicatorii de eficientd a resurselor
constituie un element important in actiunea
de retehnologizare si acestia sunt:

a) Raportul veniturl/costurl

Acest indicator este utilizat aproape
exclusiv pentru a cuantifica beneficiul
social, adica pentru analiza economica si
nu prezintd interes Tn analiza financiara.

Efectuénd calcule cu diferiti factori de
actualizare, vom observa ca valoarea
absoluta a raportului venituri/costuri este mai
mare cu cat rata de actualizare utilizata este
mai mic4, iar daca rata de actualizare este
mare, raportul venituri/costuri va fi redus la
mai putin de 1.

dr.ing. AVRAM CRACIUN

- S.C. ROMET S.A. Baia Sprie -

in cazul in care raportul venituri/costuri
este subunitar rezultd ca valoarea prezenta
a veniturilor este mai mica decat valoarea
prezenta a costurilor gi deci nu se
recupereaza cheltuielile, proiectul fiind
nerentabil.

Raportul venituri/costuri se obtine
calculandu-se raporturile dintre fluxurile de
venituri i costuri actualizate.

in varianta |, proiectul de re-
tehnologizare prin investifii este nerentabil,
deoarece raportul V/C este subunitar. De
remarcat cd, daca nu am fi actualizat
fluxurile de costuri gi venituri acest raport
ar fi avut valoarea:

V,/C, =7285/7073 = 1.02

Aceastd valoare ne-ar fi facut sa
considerdm proiectul rentabil. -

in varianta a ll-a, proiectul este rentabil
pentru rate de actualizare de 12 % $i 15 %,
avand raportul V/C supraunitar.

in varianta a lll-a, proiectul este rentabil
oentru rate de actualizare de 12 %, 15 %, 30
% sl 50 %, avand raportul V/C supraunitar.

b) Venitul net actualizat (VNA)

Venitul net actualizat sau valoarea
actualizata a fluxului de numerar se
calculeaza ca diferenta intre valoarea
actualizatd a veniturilor i valoarea
actualizata a cheltuielilor. Actualizarea se
face la timpul t, se utilizeazd semnul (-)
pentru costuri si semnul (+) pentru venituri.

Sila acest indicator, ca si la indicatorul
raportul venituri/costuri, vom utiliza
aceleasi rate de actualizare de 12 %,
15 %, 30 % si 50 %.

Criteriul de apreciere pentru alegerea
proiectelor de retehnologizare prin investitii,

pe baza calculdrii VNA constd in a accepta
toate proiectele care au un venit net
actualizat pozitiv.

Venitul net actualizat se calculeaza cu relatia;

VNA =
=0

B,/ (1+41)"

Unde:
B, = fluxul de numerar (beneficiu);
n = durata de viaid a proiectului, ani
r = rata de actualizare.

in varianta I, proiectul nu este rentabil,
deoarece venitul net actualizat este negativ.

In varinata a Il-a, proiectul este rentabil
doar la rate de actualizare de 12 % $i 15%
avand VNA, = 406 milioane lei si VNA,
= 291 milioane lei.

In varianta a lll-a, proiectul este rentabil
pentru rate de actualizare de 12 %, 15 %, 30
% si 50 % avand VNA, = 1298 milioane lei,
VNA, = 1047 milioane lei, VNA, = 363
milioane lei, VNA, = 56 milioaneé lei.

Analizand VNA pentru cele trei variante,
rezultd ca decizia ce trebuie luata privitor
la retehnologizare, implica etape distincte
si anume:

Etapa | - stabilirea unei rate de
actualizare sub 10 % pentru prima varianta,
o rata de actualizare de maxim 15 % pentru
varianta a ll-a si o ratd de actualizare de
maxim 50 % pentru varianta a lll-a.

Etapa a ll-a - stabilirea ordinii de
aplicare a proiectelor dupa valorile VNA
pozitive, dupa cum urmeaza:

1. Varianta a lil-a pentrur, =12 %

cu VNA, = 1298 milicane lei;

2. Varianta a ill-a pentrur, =15 %

cu VNA, = 1047 milicane lei;

3. Varianta a ll-apentrur, =12 %

cu VNA, = 406 milioane lei;
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4. Varianta a lll-a pentru r, =30 %

cu VNA, = 363 milioane lei;

5. Varianta a ll-a pentrur,=15%

cu VNA, = 291 milioane lei;

6. Varianta a lll-a pentru r, = 50 %

cu VNA, = 56 milioane lei;

Etapa a lli-a - eliminarea proiectelor
care au valoarea VNA negativa, dupd cum
urmeaza:

1. Varianta |l pentrur, = 12 % cu VNA, =
50 milioane; r, = 15 % cu VNAz = J78
milioane; r, = 30 % cu VNA, = 150 milioane
sir, =50 % cu VNA, = 161 milioane;

2. Varianta a ll-a pentru r, = 30 % cu
VNA, = 11 milioane; r, = 50 % cu VNA, =
126 milioane;

c) Rata interna de rentabllitate (RIR)

Rata interna de rentabilitate (RIR) este
acea ratd de actualizare pentru care venitul
net actualizat (VNA) al fluxului de numerar
este egal cu 0, iar raportul venituri/costuri
(V/C) este egal cu 1.

Ea reprezinta in fond nivelul mediu de
beneficiu al fondurilor investite pentru un
proiect, pe tot parcursul existentei acestuia.

De obicei, RIR se calculeaza prin
interpolare intre doua rate de actualizare
apropiate de valoarea cautati. Prima din
acestea este mai mica decat cea ciutata,
deci va avea un VNA pozitiv. A doua ratd
este mai mare decat cea cautata, avand un
VNA mai mic sau negativ.

Referitor la cazul in spefd, pentru cele
trei variante adoptdm:

a)r, =10%sir, =12 %,

b)r,=13%gsir,=15%;
©C)r,=28%sir, =30 %;

dyr, =48 %sir, =50 %;

Pentru fiecare variantd se calculeaza
rata interna de rentabilitate cu formula:

VNA pentrur,

Diferenta Tn valoare absoluta
dintre VNA corespunzétoare celor
doud rate de actualizare

1n cele trei variante, retehnologizarea se
realizeaza in doi ani, cu atingerea capacitétii
de functionare din primul an de productie.

in varianta |, venitul net actualizat pentru
o rata de actualizare de 10 %, 13 %, 28 %
si 48 % este negativ, iar pentru ratele interne
de rentabilitate prestabilite, proiectul este
nerentabil.

in varianta a Il-a, venitul net actualizat
pentru o ratd de actualizare de 10 %, 13 % §i
28 % este pozitiv, rata interna de rentabilitate
fiind de 102,2 % si respectiv 22,84 %,
proiectul fiind rentabil pentru rate de
actualizare ce variaza intre 12 % i 28 %.

In varianta a lll-a, venitul net actualizat
pentru o ratd de actualizare de 10 %, 13
%, 28 % §i 48 % este pozitiv, rata interna
de rentabilitate fiind de 104,7 %, 27,93 %,
42,96 % si respectiv 52 %; proiectul este
rentabil pentru ratele de actualizare de
12 %, 15 %, 30 % §i 50 %.

In practica RIR trebuie sa fie mai mare
decat rentabilitatea medie a sistemului gi

RIR=r_ +{r -T.).

mai mare decét rentabilitatea obtinuta
fnainte de efectuarea cheltuielilor de
retehnologizare, in cazul nostru.

intruc4t RIR masoara productivitatea
unei propuneri (variante), dand rata la care
toate resursele utilizate pot fi recuperate,
criteriul pe care il consideram cel mai
important de ordonere a veniturilor, rimane
venitul net (VNA), pe care unitatea il obtine
prin realizarea retehnologizarii.

d) Pragul de rentabllitate

Unitatea economica permite ca oferta
de produse de carierd si depigeasca
cererea la anumite sortimente, iar la altele
sa nu poaté fi satisticuta. In aceasti situatie,
retehnologizarea prin investifii e necesar3,
dar esalonat, panad cand se obtine un
achilibru intre oferta i cerere.

Pe parcursul realizdrii lucréaritor de
retehnologizare, capacitatea de productie
se.va micgora, cariera produciand numai
atat cét cere piata in momentul respectiv.

Problema fundamentald care se pune
pentru carierd, ca producétoare, este si se
determine capacitatea minima la care
trebuie sa functioneze, astfel incit sa nu
se produca pierderi.

Pragul de rentabilitate se exprima prin
procentul din capacitate pentru care
cheltuielile totale sunt egale cu veniturile
obtinute.

Pragul de rentabilitate (PR) reprezinta
capacitatea minima la care poate si
functioneze proiectul de retehnologizare
prin investiii, fara sa nregistreze pierderi,
respectiv acest procent de incarcare a
capacitétii de productie pentru care nu se
prevad pierderi, dar nici nu se creazi
beneficii.

Pragul de rentabilitate se calculeazi
analitic cu relatia:

PR=[b/(P-C)} 100

n care:

b = cheltuieli (costuri) fixe;

C, = cheltuieli (costuri) variabile;

P = valoarea productiei.

in varianta 1, proiectul de retehno-
logizare poate functiona la capacitate din
anul al treilea, dar pentru ratele de
actualizare de 12 %, 15 %, 30 % si 50 %
produce pierderi, proiectul fiind nerentabil.

In varianta a ll-a, proiectul de
retehnologizare poate functiona la
capacitate din primul an gi produce beneficii
la o rata de actualizare de 12 % $i 15 %.

Pragul de rentabilitate in primul an de
functionare este:

PR = [644 /(1625 - 686)] -100 = 68,5 %

Pragul de rentabilitate in al optulea an
de functionare, cand cheltuielile variabile
incep sa creasca, va fi:

PR =[650/(1625 - 697))- 100 = 70,80 %

Aplicand formula Tn anul al zecelea,
cand proiectul functioneaza la capacitate,
dar cheltuielile variabile cresc si cand
investitia de retehnologizare gi-a trait
viata, avem:

aRANAIZEN ~

PR=[664/(1625 - 708)])- 100 = 72,41 %

Rezulta ca peste 72,41 % din utilizarea
capacitatii de productie a proiectului va fi
generatoare de beneficii, limita minima fiind
de 68,5 %.

In varianta a Ill-a, proiectul de
retehnologizare poate functiona la
capacitate din primul an si produce beneficii
la o ratd de actualizare de 12 %, 15 %,
30 % §i 50 %.

Pragul de rentabilitate va fi:

- In primul an: PR = {1288 / (3250 -
-1373)] - 100 = 68,62 %;

~-in anul al optulea: PR = [1297 / (3250 -
-1382))- 100 =69,43%;

-in anul al zecelea: PR = [1315 /(3250 -
-1902)]- 100 = 71,16 %;

Rezulta ca peste71,16 % din utilizarea
capacitatii de productie a proiectului este
aducatoare de beneficiu, limita minima fiind
de 68,62 %.

@) Determinarea fluxului de venituri
gl cheltulell

Determinarea si analiza fluxului de
venituri i cheltuieli pentru cele trei variante
evidentieaza ca:

In varianta |, proiectul de retehnologizare
prin investitii este nerentabil, deoarece
suma fluxurilor de venituri si cheltuieli
actualizate la 12 %, 15 %, 30 % si 50 %
este negativa.

In varianta a Il-a, proiectul de
retehnologizare prin investitii este rentabil
pentru fluxul de venituri si cheltuieli la rate
de actualizare de 12 % si 15 % st nerentabil
pentru fluxurile de venituri si cheltuieli la rate
de actualizare de 30 % si 50 %.

In varianta a lll-a, proiectul de
retehnologizare prin investifii este rentabil
pentru fluxul de venituri si cheltuieli, la rate
de actualizare de 12 %, 15 %, 30 % $i 50%.

Perioada de recuperare a capitalului
T - PAY BACK, este perioada de timp de la
inceputul proiectului pani cand, din
beneficiile nete, se recupereaza investitiile,
sau VNA egaleazd valoarea totald a
investitiei.

f) Determinarea sl analiza sumel
cheltulellior gl venlturllor actuallzate

Determinarea si analiza sumei
cheltuielilor §i veniturilor actualizate
evidentieaza urmatoarele: )

In varianta |, = CTA este mai mare decat
Z VNA pentru orice ratd de actualizare luata
in calcul, proiectul fiind nerentabil.

In varianta a ll-a, proiectul este rentabil
la rate de actualizare de 12 % i 15 %
deoarece = CTA este mai micd decat
Z VNA. La rate de actualizare de 30 si 50
% proiectul este nerentabil.

In varianta a lll-a, = CTA este mai mica
decat £ VNA la rate de actualizare de
12 %, 15 %, 30 % si 50 %, proiectul fiind
rentabil.
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A EANAIZER

Riscul §i incertitudinea
in retehnologizare

Retehnologizarea finseamnd o
conceptie tehnologica schimbata §i nu orice
modificare maruntd, de aceea impune
luarea in calcul a riscului §i incertitudinii,

Riscul este o pierdere posibild, ce
trebuie prevenitd. Riscul exista, iar
suprimarea lui nu este nici posibila gi nici
de dorit. Riscul este o situafie cdreia i se
pot asocia probabilitati intr-o distributie.

in domeniul investitillor gen retehno-
logizare, existd doua tipuri de risc:

a) riscul de intreprindere, care este legat
de evolutia progresului tehnic in ritm
rapid si de consecintele sale, de
incertitudinea pietei, de instabilitatea
economica i politica;

b) riscul financiar este legat de structura
de finantare a unitaii §i se datoreste
pierderilor, cAnd rezultatele financiare nu
acopera dobanzile, iar efectul de parghie
al creditelor se transformd in efect de
bumerang.

in cazul retehnologizarii fluxului de
fabricatie in cele trei variante, pentru
proiectele rentabile riscul poate interveni i
ca risc de intreprindere si ca risc financiar.
in ambele cazuri, riscul poate fi prevenit prin
scurtarea duratei de executie a investitiitor.

in mod uzual, la imprumuturile care se
acorda pentru realizarea investitiilor gen
retehnologizare, se adauga si prima de risc.

Avand in vedere gruparea investitillor pe
grade de risc, investitile gen retehnologizare
se Incadreaza in risc mijlociu.

Incerttudinea se caracterizeazd prin lipsa
informatiilor certe referitoare la consecintele
unei actjuni. Incenitudinea este o situaie careia
nu i se poate asocia o probabilitate. In cazul
retehnologizarii fluxurilor de productie pentru
agregatele de carierd, aceasta poate fi
prevenitd deoarece informatiile fiind sigure,
trebuie doar folosite corect.

De remarcat ¢d, daca pe parcursul
realizérii, retehnologizarii riscul poate fi
prevenit, pe parcursul exploatdrii proiectelor
pot aparea situatii care schimbd substanjal
datele initiale, cum ar fi:

® cregterea costului materiilor prime i
energie;

@ oscilatia preturilor pe piata internd gi
externd;

® realizarea de reparatji accidentale sau
capitale pe parcursul functionarii
proiectelor;

® cregterea salariilor;

@ cregterea, preturilor la magini si utilaje.

Analiza indicatorilor de eficientd a
resurselor pentru retehnologizare ne face sa
conchidem ca riscul si incertitudinea pot s&
fie prevenite si aceasta datorita urméatoarelor:

® natura cererii agregatelor justifica
adaptarea in sectorul de cariere a
noutétilor tehnice, a retehnologizarii;

@ industria de granulare este destinata
lucrdrilor publice gi constructiilor i
justifica investitiile necesare pentru
retehnologizare;

@ retehnologizarea impune o mai buna
corelare Tntre cerere i productie, prin
diminuarea relativd a productiei
necomerciabile, greu vandabile;

@ diminuarea costurilor de exploatare,
indeosebi prin optimizarea energetica
a proceselor de fabricatie;

® valorificarea rationald a zacamintelor de
roci stancoase, prin corelarea operatjilor
in fluxul de productie;

® ameliorarea condifiilor de munca ale
personalului, printr-o diminuare im-
portanta a interventiei asupra maginilor
care lucreaza intr-o ambianta de praf §i
zgomot.

Riscul este determinat, in cea mai mare
parte, de mediul intern, structurat pe patru
sectoare;

@ mediul fizic, tehnic gi tehnologic;
® mediul piefei i consumatorilor;
® mediul economic i afacerile;

® mediul social-politic.

Actualmente, in Roménia se
poate vorbi de o stabilitate econo-
mica si politicd, si in acest context,
riscul, Tn cazul retehnologizarii
fluxurilor de productie, este eliminat
daca, luand Tn considerare prejfurile
din 1996, vom avea:

® o productie de cel putin 100.000 t,
pentru o ratad de actualizare mult sub
10 % (varianta | de retehnologizare);

@ o productie de cel putin 250.000 t,
pentru o ratd de actualizare de cel mult
28 % (varianta a ll-a de retehno-
logizare);

® o productie de cel putin 5.7 000 t,
pentru o ratd de actualizare de cel mult
50 % (varianta a (ll-a de retehno-
logizare).

CE TREBUIE SA STIM DESPRE
CONTRACTUL DE LEASING

Contractul international de leasing (creditare - inchiriere) este
acea operaliune prin care o parte (creditorul finan{elor), dupa ce
a cumpdrat un bun, 1l Tnchiriazd altei parti (intreprinderea
utilizatoare) care, la sfargitul locatiunii, 7l poate dobandi in
praprietate, in schimbul platji chiriei i al unui eventual pret rezidual.
Altfel spus, leasing-ul este o cumpdrare Tn scop de inchiriere,
urmalta de o inchiriere Tn scop de vanzare. In funcie de raportul
dintre chirie si pretul de export al bunuluiinchiriat, leasing-ul poate
fi financiar sau functional.

1. Leasing-ul flnanciar are in vedere recuperarea, in perioada de
locatie, a intregului pret de export al bunului, inclusiv costurile auxiliare
si un beneficiu, contractul de leasing incheindu-se pentru perioade
fixe, apropiate ca intindere de durata de folosin{d a echipamentului
inchiriat, perioada Tn care nu se poate proceda la revocare unilaterala.
In cadrul acestsi operalji, la sfargitul perioadei de locatie, utilizatorul
are o optliune de cumpdrare a echipamentului inchiriat de la finantator,
care este intotdeauna un organism de tip bancar.

2. LeasIng-ul functlonal presupune ca in perioada de locatje

se recupereaza numai o parte din pretul de export al
echipamentului industrial respectiv, neexistand de reguld, o relatie
directd intre pretu! platit vanzatorului i chiria perceputa de la
utilizator. Durata contractului de leasing functional este mai scurtd
decét viata economicé a echipamentului inchiriat, care, deci, poate
fi dat Tn locatie succesiva la doi sau mai mulli chiriagi.

La sfarsitul perioadei de inchiriere, utilizatorul are posibilitatea
reTnnoirii locatiei sau a restituirii echipamentului catre finantator,
care, de asta data este chiar producétorul sau distribuitorul acelor
bunuri. in mod uzual, leasing-ul stabileste relatii intre trei pari:
vanzator, finantator si utilizator.

Vanzatorul este, de reguld, un producator de bunuri (instalatii
complexe, echipamente industriale etc.) de o valoare foarte
ridicata, ce le fac dificil de plasat pe piatd, cu plata imediata.
Recurgénd la tehnica leasing-ului, vanzatorul se vede platitindata
de céatre finantator si este indemnat sa accepte, uneori, obligatii
suplimentare fatd de o vnzare obignuitd, in care s-ar putea vedea
ameniniat de riscul insolvabilitatii cumparatorului.
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Finantatorul este. cel mai adesea, un organism de tip bancar
sau intreprindere specializata de leasing. care intervine in operatie
in calitate de creditor. din considerente esentialmente financiare,
preocupat si-§i plaseze capitalul in conditii optime de rentabilitate
st gasind Tn aceasta tehnica moderna, garantii deosebite pentru
creditul sdu, precum dreptul de proorietate asupra bunului inchiriat.
in plus. finantatorul este in masura sd accepte contractarea cu
utihzatorul. dupa verificarea acestuia, a posibilitatilor sale de
rambursare a creditului i a capacitatii sale tehnice de a asigura o

rumitd eficien{a economica. activitatii pe care o desfagoara.

Uilizatorul gaseste in tehnica de leasing un mijloc
comptementar de finantare pentru realizarea investitiilor,
contrbuind implicit 1a accelerarea reinnoirii echipamentului
productiv 1, prin aceasta, la sporirea rentabilitatii activitatii sale.

Pentru utilizator. tehnica de finanfare prin leasing 7i permite si
foloseasca echipamentul respectiv, numai cat timp rentabilitatea
sa este ridicata. inlocuindu-I de indata ce apare un altul superior.

Schematic. tehnica operatiunii de leasing poate fi
reprezentata astfel:

a) Leasing financiar:

2
UTILIZATOR . FINANTATOR
4
1 3
4
VANZATOR

1. = echipament achizitionat, care face obiectul operatiunii
de leasing

2 = echipament inchiriat catre utilizator

3. = plata echipamentului catre vanzator

4. = chirie piatitd de utilizator catre finan{ator

b) Leasing functional:

FINANTATOR =
= PRODUCATOR

[

UTILIZATOR

1. = echipament Tnchiriat de catre utilizator
2. = chirie platita de utilizator cétre finantator (producitor)

Din acesta reprezentare schematicd, se ooserva faptul ca, in
cazul leasing-ului functional, nu intervine finantatorul, ca element
independent, acesta confundandu-se cu producatorul.

Contractul de leasing este alcatuit dintr-o suma de acte juridice,
aflate in stransa legaturd. in acest sens, strict juridic, putem spune
cd. In cadrul acestui contract, se contopesc trei tipuri de contracte
comerciale gi anume: un contract de vanzare - cumpdrare, un
contract de mandat gi un contract de locatie.

7aQUEXE ~

a) Contractul de vinzare - cumparare se incheie intre
producatorul - vanzator si finantatorul - cumpdarator, cu referire
asupra bunului de catre utilizator, care trateaza cu vanzatorul, toate
elementele vanzarii. Finantatorul va plati pretul, pe baza procesului
verbal de predare, incheiat intre vanzator si utilizator.

Vanzatorul are obligatia, fata de utilizator, de a raspunde pentru
viciile ascunse sau pentru neconcordanta cu spedificatiile tehnice
convenite anterior.

b) Contractul de mandat intervine intre finantator (ca
mandant) si utilizator (ca mandatat), acesta din urma actionand
in numeie finanfatorului. dar neprimind indicatii de la acesta.

c) Cortiactul de locatie intervine intre finantator si utilizator.
finanta.orul a:ceptand contractul numai dupa ce a verificat
solvabilitatea utilizatorului, care nu-gi poate substitui un tert in
executarea contractului de leasing si nici nu poate subinchiria
echipamentul dat in folosinta.

- Contractul de leasing are si caracter irevocabil, cel putin in
perioada fixa, care coincide cu durata amortizarii fiscale a bunului®
inchiriat, perioada in care nici finantatoru} si nici utilizatorul nu
pot revoca unilateral actul dintre ei.

Alaturi de cele trei elemente enumerate mai sus, putem ageza
un al patrulea: promisiunea unilaterald de vanzare. Aceasta este
in sarcina finanfatorului si opereaza la finele duratei contractului
de leasing, in sensul ¢4, daca utilizatorul, avand posibilitatea si.
restituie bunul, sa ceara reinnoirea locatiei pentru o noua perioada
de timp, contra unei chirii diminuate, sau sa cumpere bunul, la un
pret rezidual, rezultat din diferenta dintre pretul initial, precizat in
contract si chiria achitatd, opteaza pentru aceasti ultima cale,
finantatorul este obligat si-i vanda bunul.

Este util sa aratdm, in continuare, citeva dintre obligatiile ce
revin fiecareia dintre pari, astfel:

Finantatorul are obligatia platii pretului catre vanzitor, precum .
§i fixarea duratei primare a locatiunii, denumita périoada
irevocabila.

Utilizatorul are ca principali obligatie, plata chiriei. Ratele se
platesc, de reguld, lunar, si se calculeaza prin acordul dintre
finantator i utilizator, in raport de durata vietii economice a bunului
§i valoarea acestuia, astfel incat, in cursul perioadei irevocabile,
sa realizeze amortizarea bunului i sd asigure finantatorului,
rentabilitatea capitalului investit.

Neplata unei rate de chirie atrage rezilierea contractului, urmata
de imediata restituire a bunului, pe riscul si cheltuiala utilizatorului.
n buna stare de functionare si intretinere, precum Si obligarea
utilizatorului fa plata, ca despagubire pentru prejudiciul adus
finantatorului, prin anularea contractului din vina sa, a unei
penalitati, a carei marime este data de ratele neachitate ramase.

Utilizatorul are, de asemenea, obligatia de a mentine in buna
stare de utilizare, bunul respectiv.

Leasing-ul reprezinta o forma moderna de comert international
cu bunuri industridle, permitand procurarea ‘de echipamente de
valoare mare, in conditii de plata fparte avantajoase.

Tehnica leasing-ului poate fi utilizata cu succes pentru
achizitionarea de statii de asfalt de mare capacitate, utilaje
complexe pentru asternerea mixturli asfaltice §i pentru punerea
in opera a betonulul de ciment, precum si alte utilaje, specifice
lucrarilor de drumuri, care au preturi de achlzitie foarte mari.

Ing. DORU VOICU
- SDN Rm.Valcea -
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SBRODURIP,S

TEHNOLOGII

SI ECHIPAMENTE NOI
PENTRU REPARAREAR
SI CONSOLIDARER
PODURILOR

ing. CORNELIU RUSU
ing. COSTEL GHEORGHE
- INCERTRANS -

ra

A

Fig.1 Pretensionarea cablurilor cu presele PH 600 kN
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PRECOMPRIMAREA
CU CABLURI EXTERIOQOARE

Utilizarea precomprimarii cu cabluri
exterioare la poduri din beton armat §i
beton precomprimat, aflate in exploa-
tare, se face in doua situatii:

Jd repararea structurilor din beton
“armat, in vederea mentinerii
capacitatii portante pentru care au
fost proiectate;

Q ridicarea capacitatii portante a
structurii de rezistentd, in vederea
aducerii suprastructurii podului la o

~ clasd superioara de ncarcare.

Avandu-se Tn vedere faptul ca, la noi
Tn tard, un numar insemnat de poduri
din beton armat au fost executate Tn
urma cu aproximativ 25 - 35 de ani, este
de agteptat ca, Tn urmatorii ani, sa fie
‘necesara repararea acestora. Pentru a
veni in intampinarea acestei necesitati,
INCERTRANS a experimentat tehno-
logia de precomprimare cu cabluri
exterioare i a realizat echipamentele
necesare. Pentru operafia de preten-
sionare a cablurilor exterioare, au fost
realizate doua prese hidraulice, pentru
forte de 600 kN si 1200 kN. ’

CONSOLIDAREA
PODULUI CAIZN

Podul peste raul Caian, pe DN 76,
km 4+180 este amplasat Tn curba si
are o singurd deschidere simplu
rezemata. in sectiune transversald,
podul este alcatuit din 7 grinzi tip
Matarov, din beton armat. Repartitia
transversala este asigurata prin
intermediul a 7 antretoaze, din care
doud sunt de capat.

La acest pod, s-a constatat lipsa
de continuitate a antretoazelor
centrale, prin cedarea placutelor
sudate. Acest lucru a condus la
reducerea conlucrdarii spatiale a
grinzilor, afectdnd comportarea in
exploatare a podului. Pentru refacerea
acestei continuitati, s-a stabilit solutia
de a se precomprima exterior,
antretoazele respective.

Lucrarile au constat in efectuarea
unei operatii de consolidare, cu
ajutorul a doua cabluri exterioare de
precomprimare, amplasate de o parte
si de alta a antretoazei centrale.

Cele doua cabluri utilizate au fost
realizate din SBP & 7 cu bulbi la
capete.

P BRBODURIE

Pretensionarea celor doua cabluri
s-a efectuat simultan-si de la acelasi
capat. Pretensionarea cablurilor s-a
facut simuitan, pentru a se evita intro-
ducerea unor momente suplimentare.
Pretensionarea s-a ficut cu ajutorul
a doud prese hidraulice de tipul PH
600 kN.

A

Fig.2 Circulatia p

Cablurile de precomprimare exte-
rioard au fost amplasate pe directie
transversald. Pentru a asigura o mai
buna repartitie a fortelor din cele doud
cabluri, atat la capatul activ, cat i la
capatul. pasiv, au fost utilizate ele-
mente metalice de rezemare, de tip
casetd.

in vederea introducerii ca-
blurilor, a fost necesaré efectuarea
unei operatii de gaurire a inimilor
grinzilor din sectiunea trans-
versald. Gdaurirea s-a realizat cu
ajutorul carotierei portabile.
Distanta dintre axele cablurilor a
fost de 450 mm pentru grinzile
marginale si 750 mm pentru
grinzile din mijloc. S-a procedat in
acest mod, pentru a se obtine un
moment incovoietor cat mai mic. in
plan vertical, s-a avut in vedere ca
traseul cablurilor s fie cat mai
apropiat de centrul de greutate al
sectiunii, pentru a se evita, pe cat
posibil, introducerea de momente
suplimentare.

Operatia de tensionare s-a realizat
in trepte de 50 bar fiecare. in fig. 1 se
prezinta o imagine din timpul operatiei
de tensionare. in timpul cresterii pre-
siunii, circulatia pe pod a fost oprita.

Dupa realizarea treptei de 50 bar,
s-a agteptat 10 minute, timp in care
circulatia pe pod era Ibera. in acest
timp, se urmarea modul de com-
portare a structurii de rezistenta si, in
special, a zonei de continuitate a
antretoazelor.

Valorile masurate, dupi efectuarea
operatiei de tensionare a celor doua
cabluri, sunt prezentate in tabelul nr.1.

INCERCARER
PODULYI CRIAN

Incercdrile s-au efectuat Tnainte i
dupa consolidare si au avut ca scop
determinarea comportdrii reale a
podului, prin compararea valorilor
masurate ale deformatiilor. incercarea
podului s-a facut cu incircarea
structurii cu un autocamion de 20 tone,
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2 PURTRE 78

Tabetul nr.1 Tabelul nr.3
| Cablul| Fotadeten- | Presiuneade | Alungirea cablului Tipulpresei Forta Cursa Indltimea Diametrul Greutatea
sionare (kN) lucru (bar) (mm) kn mm mm mm kg
[Nt | 20 154 30 | |PHE 600 600 20 73 175 135
1 Ni2 250 154 31 PHE 1200 1200 50 153 230 38,5

ang.'aszat in sectiunea centrala a
nodualu’. Amplasares aurocamionului Tn
sectiune transvorsald <-a facut In tred
~uafi.

+ convol ampiasat pe firul aval;
+ convoi amplasat pe firul median;
+ convol amplasat pe firul amonte.

in tabelul nr.2 sunt prezentate
valorile masurate ale deformatiilor la
grinzile marginale.

Dupa cum se observa, din valorile
prezentate in tabelul nr.2, rezultd ca
s-a obtinut o imbunatatire cores-
punzatoare a reparutiei ransversale a
podit, in concordantd cu valorile
evaluate prin caleul.

INLOCUIRER,
REPARAREA
SAU REASEZRREAR
APARATELOR DE REAZEM

in vederea realizarii unor conditji
normale de exploatare a podurilor de
sosea din beton armat gi beton pre-
comprimat, este necesar a se executa
st lucrari de. fTnlocuire sau
repozitionare a aparatelor de reazem
defecte sau scoase din lucru. Pentru
aceste lucrdri, INCERTRANS a
reahzat doud tipun de prese hidraulice
plate de 600 kN gi 1200 KkN.
Principalele Caracteristici tehnice ale
acestor prese sunt prezentate in
tabelul nr.3. C

Cu aceste achipamente s-au afectuat
experimentari, care au constat in operatji
de ridicare a tablierului, verificarea
aparatelor de reazem si reagezarea tabli-
erului Tn pozifle initiald.

UTILIZAREAR PRESELOR
PHE 600 KN LA RIDICARER
UNUI TABLIER

Experimentarile s-au efectuat la un
pod din cadrul DRDP Craiova, situat
pe DN 67, km.80+473, pe goseaua
Tg.Jiu - Motru. Din punct de vedere
constructiv, podul
are 3 deschideri a
cate 21 m fiecare.
fn sectiune trans-
versala, podul
este alcatuit din 4
grinzi monoblocc,
din beton post-
comprimat. Grin-
zile din beton sunt
agsezate pe apa-
rate de reazem de
tipul rulouri meta-
lice gi placi meta-
lice.

Presele -hidra-
ulice au fost am-
plasate Tn fata
aparateior de rea-
zem mobile, pe
bancheta cuzi-
netilor. In acest

labelul nr.2 7 .
Pozitie Deformatii masurate (mm)
convoi Fir amonte Fir aval
Neconsolidat{ Consolidat] Neconsolida] Consolidat
Fir amonte 28 24 2 0,75
Fir aval ' 0 0 26 14
Fir inedian 12 2 5

mo, sub fiecere grinda s-a ampla--
sat cate o presa hidraulica. Cele 4
prese au fost cuplate, prin inter-
mediul furtunelor de Tnaltd presiune,
ta un repartitor central, cuplat si el
la pompa de actionare. Pentru
urmarirea deplasarii fiecarui element
al sectiunii, s-a montat cate un
.microcomparator, cu preciz_ié de
mésurase de 0,01 mm. Pe toata

durata ridicarii suprastructurii, s-a
urmadrit, atat cursa preselor céat si
valorile

indicate de micro-

Fig.3 Amplasarea presei in fata unui aparat de reazem
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PODTR]

Tabelul nr.4 Tabelul nr.5

Grinda 1 2 3 4 Grinda 1 2 3 4

Foria cursa (mm) Forta cursa (mm)

(KN) presa compa- presd compa- presd compa- presa co}npa (KN) presd compa- presd compa- presa compa- presd compa-

rator rator

rator

rator rator

rator rator rator

358 5 4 5 45 5

4 5 4 314 7 69

7 69 7 6.9 7 69

comparator, Tn scopul prevenirii
eventualelor deplasari diferite, care
pot introduce tensiuni suplimentare
in elementéfe din beton. in fotografia
din fig.3 este prezentatd o presi
hidraulicd amplasata in fata unui
aparat de reazem de tipul rulou
metalic, précum si un micro-
comparator pentru masurarea
deplasarii pg verticala a grinzii.

in final, ridicarea suprastructurii
de pe aparatele de’reazem s-a facut
cu valorilé mentionate Tn tabelul
nr.4.

Dupa ridicared suprastructurii de
pe aparatele de reazem, s-a efectuat
o verificare a stérii acestora (defor-
matii, rugind avansata etc.). Consta-
tdndu-se c# stdrea aparatelor de
reazem este Bun#&, s-a trecut la
reagezarea suprastructurii pe
aparatele de reazem.

UTILIZAREA
PRESELOR PHE 1200 KN
LA RIDICAREAR
UNUI TABLIER

Experimentarile s-au efectuat la

un pod din cadrul DRDP lasi, situat

pe DN 24, km.216, pe drumul
national lagi - S¢uleni.

Din punct de vedere constructiv,
podul are 5 deschideri a cate 21
metri fiecare. in sectiune, podul este
alcatuit din 4 grinzi monobloc din
beton precomprimat. Grinzile sunt
solidarizate cu antretoaze din beton
armat.

Grinzile din beton sunt agezate pe
aparate de reazem de tipul rulouri
metalice §i pldci metalice. Presele
hidraulice au fost amplasate in fata
aparatelor de reazem fixe, pe
bancheta cuziretilor. De mentionat
faptul c4, intre oiston si talpa grinzii,
s-au introdus calaje metalice, pentru
0 mai bund repartizare a fortei din
presd. Tehnologia de lucru a avut o
desfasurare similara experimeﬁtérii
descrisd anterior. in fotografia din
fig.4 este prezentatd o imagine cu
cele 4 prese amplasate n sectiunea
de ridicare.

in final, ridicarea suprastructurii
de pe aparatele de reazem s-a facut
cu valorile mentionate in tabelul nr.5.

Dupa verificarea starii aparatelor
de reazem, s-a trecut la reagezarea
suprastructurii in pozitia initiala.

CONCLUZI1

Experimentirile efectuate cu
tehnologia de precomprimare cu
cabluri exterioare au confirmat
posibilitatile largi de utilizare a
acesteia la lucréri de consolidare
a structurilor de rezistenti a
podurilor de sosea din beton
armat gi/sau beton precompri-
mat.

Experimentarile efectuate cu
tehnologia de schimbare, re-
parare sau reagezare a apa-
ratelor de reazem atesti posi-
bilitatea ridic&rii unui tablier, cu
un ansamblu de prese hidraulice
extraplate INCERTRANS, tip
PHE 600 kN sau PHE 1200 kN
si controlul permanent al
deplasérii pe verticald a
suprastructurii.
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SA DAM O SANSA NATURII

inca in trecutul apropiat, chiar i
astazi inca. visui nostru, al europenilor
de dupa cortina de fier, a fost sa avem
cat mai multe drumuri “innegrite”, sa
scapam in sfarsit, de praf si noroi. $i in
dorin{a arzatoare de a scdpa de aceasta
mizerie. am asfaltat, am betonat, de
multe ori §i acolo unde am fi putut gési
sotutii mai bune, daca am fi fost atenti mai
mult 1a tot ce ne inconjoara, {a covorul
matasos al ierbii. la lumea celor care nu
cuvanta. Am uitat ca. pe alei, in parcari,
la accesele caselor, in curti, am asfaltat
de multe ori gi ultimul crampei de viata.

Stim ca asfaltut este un cuptor al
oraselor noastre. Graficul varialiei de
temperatura intr-o zi torida
demonstreazd clar acest fapt.

Ce este de facut ? Noroi si praf nu
vrem. Asfaltul ne sufoca. Totugi, exista

- solutii. Solutii care se aplica tot mai des.
Cateva exemple:

D Oare nu este mai placut sa ne plimbam
pe o alee pavata cu pavele cu rosturi de
peste 1 cm latime, unde creste iarba care
se apleaca sub pagii nostri, dand apoi din
nou viata drumului?

0 Oare nu este mai placut sa privim o
parcare pavatad cu dale speciale din
beton, care suportd greutatea traficului,
dar in acelasi timp “trdiegte” prin
vegetatia care Tgi croieste viatd printre
rosturi gi golurile special create?

Q0 Oare nu ne incantd un drum pavat
cu minunatele pavele de lemn in
interiorul unui parc?

Q Oare este necesar sa asfaltdm, sa
betondm orice potecd printre casutele
unui camping, in loc s folosim dulapi
de lemn, armonizati cu mediul incon-
jurdtor?

Q Oare este necesar sa impiedicadm
respiratia pAméantului in jurul arborilor, po-
milor, gi aga exilati din mediul lor natural gi
adugi in orage sa ne incante, turnand asfait
pand la tulpina lor ?

Solutii sunt. Prezentdm céteva, pe care
le-am intalnit in Baden - Wiirtenberg si care
sunt recomandate de céatre Ministerul
Mediului din acest land.

S& nu uitdm ! Vrem asfalt. Dar s&-|
asternem in acele locuri, unde este strict
necesar. Dar in colfurile unde natura poate
fi protejatd, sd o facem | S3 n-o ucidem |

variotio temperaturii intro zi foridd de
vord o nivelul diferikh’_sup;lrfggs
(dupafetzer; ) (oA

& —f~
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1 ImbracGminte  bituminoasd
28eton de cement

3-PGmint

4, P8mint irverbat

S-Lon de cereale

6-Padure

7-Apa

$-0 apdrdm ! Sd-i ddm o gansa | Caci este 0
particica din noi !

Fotografiile gi graficele au fost
preluate dintr-o brogurd editatd de
Ministerul Mediului al landului Baden -
Wirtenberg - Germania.

ing. Jancsé Arpad
D.R.D.P. Timigoara

Dulgp de lemn
5cm

Grinda
6x8cm
Split 2-3cm

Pietris
10-20cm

Pgvele mari cu asize
%vmd latimea peste
cm,umplute ¢4 un
amestec de nisip
pamint si turba

Strat de nisip
15-20cm

Pavele de lemn
10-20cm
Split
P S5cm
Pietri§
10-20cm
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In anii 1846 - 1866, s-a pus accentul pe
sectorul Campina - Predeal. S-au ficut
studii de teren in 1846 si a Tnceput aga
numita “soseluire”. in 1849, lucrarea a fost
ntrerupta, din cauza revolutiei ungurilor din
Ardeal. Trupele rusesti, venite in ajutorul
Austriei, au purtat lupte cu rdsculatii ia
Predeal si Azuga: Un feldmaresal rus a dat
ordin “sa se strice drumul” si a blocat iegirea
din Busteni, cu... busteni.

Terminandu-se luptele, iucrarile la drum
au fost reiuate, sub comanda inginerului
Gh. Rossetti, din cele doua
capete: de la Comarnic spre
Sinaia si de la Predeal spre
Sinaia. S-a fnceput prin
efectuarea de prestatii obligatorii,
cu lucratori adusi din Sud, dar
rezultatele au fost slabe, astfel
ca guvernul hotaragte ca lucrarile
sé fie continuate cu muncitori
platiti, fapt ce a dat rezultate
foarte bune. Pentru aceste lucrari
a fost adus n tard, inginerul
francez Leon Lalanne, care a si
inceput studiile pe sectorul cel
mai greu, Comarnic - Sinaia.

Solutia aleasa de Lalanne
(amplasarea drumului la juma-
tatea inaltimii versantiior) a fost
apreciata ca o gandire ingine-
reascd de prestigiu. Se insistd si pentru
sistematizarea localitatilor Saftica i Posada,
care sunt scoase la licitatie publicd. Se
lucreaza intens, In aceastd perioada, si la
podurile mari, poduri boltite, din zidarie
uscata, aflate in zona Predealului, care sunt
.date in circulatie in septembrie 1853.
Predealul devine un important centru de
vilegiatura, prin masiva construire de vile, care
incepe.

La Posada, lucrdrile la drum merg mai
incet, din cauza faptului ca rusii, in
retragerea lor, minasera traseul, in zonele
cele mai periculoase. S-a facut apel la

FILE DE AREIVA Fa)

DRYMYLs BRASOVYEYI (n)

ing. GRIGORE MANOLESCU
- CCCF Bucuresti -

austrieci, care au trizms o companie de geniu,
una de pioneri i una de infanterie, pentru
deminarea si repararea drumului.

in 1854 se incep lucrarile la linia
telegrafica Bragov - Bucuresti, se face o
imbunatatire a traseului drumului la
Téncabesti, Pucheni si Tiganesti si se
continua executia Iucrérilpr la Sinaia,
Comarnic si Poiana Tapului. In 1856, statul
contracteaza cu antreprize private, lucrérile
de constructie a drumului in 2 puncte:
Breaza de Sus, pe o lungime de 6,7 km si
Oratii, pe o lungime de 5,9 km.

Frantei, Béclard, au fost impresionati de
manastirile si locurile pitoresti din Bucegi,
ca i de lucrdrile facute pentru ... impresie
artistica, iar la intoarcere, s-au liudat cu
ce au vizitat, chiar daca “trdsurile cu care
am calatorit, au fost obligate s treacd prin
vadurile involburate ale rdului numit
Prahova'

Drumul spre Bragov devenind lesnicios
pentru circulatie, numarul chevanelor
sasesti si unguresti s-a Tnmultit, aducand
la Bucuresti, méarfuri de la Viena, Linz,
Brinn, Leipzig si Berlin, la concurentd cu

compania austriacd de navigatie pe

Dundre. Aceste chervane trans-
portau, mai ales vara, 0 mulfime de
orégeni, care se duceau la vestitele
bai din Transilvania, de la Eldpatak,
Zizin, Tugnad si Borsec.
In 1859, s-a infiintat serviciul de
.- | diligentd Kérner, care efectua
;| transporturi de persoane fintre
| Brasov gi Giurgiu, prin Bucuresti, iar
pentru finantarea luctarilor, pe 1anga
fondurile alocate de stat. s-au
| instituit taxe pentru trecerea pe
poduri, ceea ce a facut ca cei 40
km dintre Breaza si Predeal si fie
soseluiti in totalitate, in 1860. In anii
urmatori, au continuat lucrarile de

ROYTE 76

Este interesant de aratat c&, intr-un
atlas geografic editat la Paris Tn 1855,
itinerarul dintre Bragov si Bucuresti apare
sub denumirea de “Route 76", cu
descrierea amanuntita a localitatilor si a
pozitiilor kilometrice. Aceasta a determinat
0 serie de personalitdti de marca din
Occident, Tn special din Franta, s3 viziteze
Tara Roméaneascd, pentru a aprecia
eforturile constructorilor romani, condusi
de compatriotul lor, Lalanne. Astfel,
baronul Talleyrand-Périgord si consulul

- consolidare si de poduri, cea mai
mare lucrare fiind constructia podului
Vadului (198 m lungime, 11 deschideri de
18 m), inceput in 1861.

Dar, potopul din 1864, rdmas de
pomina, a facut mari stricaciuni drumului,
in special pe sectorul Campina - Predeal,
judetul Prahova fiind cel mai afectat. Au fost
distruse poduri solid construite (podul
Vadului, cel mai lovit de furia apelor, a avut
boltile daramate), iar drumul a devenit
impracticabil. S-a pus chiar problema
abandondrii traseului §i a mutdrii lui pe
valea Teleajenului (prin Vilenii de Munte)
sau pe valea Buzaulu, dar dupi primele
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studii incepute pe varianta Teleajen, de
cétre inginerul Weirach, s-a renuntat la
aceasta idee.

Tn anul 1866, ministrul Lucrérilor
Publice, Dumitru Sturdza, prezintd un
buget amanuntit pentru intrefinerea
drumurilor si iri special pentru drumul
Brasovului. care stabilea balastierele
pentru extragerea pietrisului, prevedea
“o ldrgime de 6 m a platformei drumului
si 0 grosime a stratului de balast de 20
cm”, iar personalul permanent de
intretinere era stabilit la 3 sefi
cantonieri, 53 cantonieri gi 2 zidari, pe
sectorul Campina - Predeal. Refacerea
drumului a fost condusa de inginerul
Gh. Rossetti, subinginerul Petrache
Peret si conductorut Daéljanu,
considerati ca fiind primii pioneri ai
civilizatiei pe acest drum istoric.

IHCePYTYTs RECONSTRYCITIT

Dupa 1867, se intrd intr-o noua
etapa de reconstructie si de reinnoire
a acestei artere rutiere. in afara
lucrarilor curente pentru imbunatatirea
circulatiei, in urma viiturilor, se incepe
constructia podului Belia, refacerea
tablierului podului Orétii, consolidarea
matului drept, constructia podului
Surpdturi, a unui zid de apdrare intre
Belia si Potmol, constructia de
cantoane, lucriri de |argire a drumului,
de consolidare, aparare, despotmolire,
schimbdari de tabliere la podurile
Campinita si Vadului, sistematizari pe
verticald la Comarnic, devieri de traseu
etc. S-a dat de lucru la foarte multi
locuitori din zond, care au devenit
ulterior, specialigti Tn constructia-de
drumuri. S-a permanentizat un
serviciu de deszapezire, cu misiunea

ede a actiona in punctele periculoase.

S-a inceput executia de
trotuare, la trecerea
drumului prin localitati. in
anul 1870, apare notiunea
de “picher’, primul fiind pe |3
distanta Baneasa -
Ploiesti - Campina -
Predeal (145 km) si tot in
acelasi an, Eforia Spi-
talelor cladeste primul
hotel langd mandastirea [§Y
Sinaia. Lk

O intretinere perma- §
nentd si metodicd a [BRY
acestei importante artere, SR
ca §i “unicitatea peisagiului”, au
determinat pe Domnitorul Garol sa-gi
stabileascd regedinta de vard la
Manédstirea Sinaia §i apoi sa
cladeascd, incepand din 1875, castelul
Peles. Eforia Spitalelor vinde o
multime de terenuri la particulari,
pentru constructia de vile, mai ales la
Sinaia, astfel cd se creaza, in zona,
premisele unei civilizatii, in adevaratul
inteles al cuvantului.

PRIMELE AYTOMOBI:S

O datd cu darea in folosinia a
liniei ferate Ploiesti - Predeal (10
iunie 1879), se intrd intr-o noud
perioadd de avant economic. Pe
Valea Prahovei iau nagtere felurite
industrii si se cladesc numeroase
fabrici: extinderea fabricii de sticld
Azuga, fabrica de cherestea
Costinescu (Sinaia), carierele
Fonteix de la Piatra Arsa, fabrica de
hartie Busteni, fabricile de var
hidraulic si de cuie Costinescu
(Sinaia), fabricile de postav si de
cherestea de la Azuga, fabrica de’
ciment Erler (Azuga) etc.
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Una din cele 11 deschideri ale vechiului Podul Vadului
(1865—1908).

Importul si exportul mutandu-se
pe calea feratd, negustorii au cam
pardsit soseaua, dar aparitia
industriilor a condus la intensificarea
traficului local si la cregterea
sarcinilor pe osie, fapt ce a creat
probleme noi, Ministerul Lucrarilor
Publice, sporind cheltuielile de Tntre-
tinere. Aparitia automobilelor a dat un
nou si mare impuls circulatiei rutiere,
cu exigente sporite pentru asigurarea
viabilitatii drumului, atat pentru
traficul de marfuri, cat si pentru cel
turistic. Automobilul a schimbat com-
plet conceptia de constructie i Tntre-
tinere a drumului.

Fiacand un bilant, la sfargit de
secol, intre Campina si Predeal, pe o
lungime de 53,950 km drum, erau
construite 260 poduri (din care 242 din
piatrd), 22 cantoane si 5288 m
parapet, din care 1026 m parapet din
zidarie n arce (proiectate de inginerul
Frunzd si supranumite “sprdncenele
lui Frunzd"), 584 m parapet in arce
pline, 290 m parapet cu stalpi de
zidarie si lise din lemn, 1335 m
parapet din barne din lemn gi 3388 m
parapet cu stalpi de piatra gi lise din
sine metalice.

vdied PRAHOVEI
DEVING 30NA TYRISTICH

in 1898, Tncepe o noud etapa
pentru calea nationald Campina -
Predeal, determinata de alegerea
orasului Sinaia ca regedinta regald de
vard. Evenimentul a atras, dupa sine,
pelerinajul elitei romanesti si strdine.
n plus, localitdtile Breaza, Comarnic,
Poiana Tapului, Bugteni, Azuga §i
Predeal devin si ele, statiuni
climaterice si de vilegiatura, pe intreg
timpul anului. S$i, nu Tn ultimul rand,
trebuie mentionat faptul ca Valea
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Prahovei era una dintre cele mai
bogate regiuni ale paméantului
romanesc.

$i astfel, am ajuns la vremea cand
ministrul Lucrarilor Publice,
I1.C.Bréatianu, a numit, prin deciza
nr.6130/4 aprilie 1898, pe Nestor
Urechea, ca singiner ordinar cl.I",
insarcinat cu “dirigenta cdii nafionale
Campina - Predeal’. Pentru inceput,
acesta a facut un studiu amanuntit al
situatiei existente, Tntocmind un
program de lucrari, pe urgente, care a
fost aprobat de guvern si a carui
aplicare in practica, a facut din drumul
Bragovului, una dintre cele mai bune
ariere rutiere din Europa acelei vremi.

S-a inceput cu cea mai elementara
activitate, curdtenia, maturandu-se
zilnic drumul intre Sinaia §i Predeal.
S-au plantat borne kilometrice si
hectometrice, dupad un tip utilizat Tn
Franta. S-au montat table indicatoare
la intrarea Tn localitati si panouri
indicatoare la intersectii, care informau
pe cédlédtori asupra directiilor si
distantelor de mers. S-a organizat,
pentru prima oard, un serviciu de
stropit, care functiona timp de 3 luni
pe an, intre Sinaia gi Predeal. in
localitati si in punctele de “belvedere”,
au fost dispuse banci de lemn si s-au
amenajat locuri de popas turistic.
Dintre lucradrile mai importante,
executate in aceastd perioadai,
mentiondm: largirea drumului, pe

A BEIEEADEJARHIVAN

la minim 6 m,
reconstructia si repararea podurilor
(apararea infrastructurilor cu blocaje
din piatrd si cu casoaie, repararea

fntreg traseul,

pilelor si culeelor, largirea
carosabilului, repararea §i
consolidarea tablierelor, a parapetilor
si a podinei etc.), executia de ziduri de
sprijin, de santuri pavate si baraje din
lemn, pe taluzele dinspre Prahova,
construirea si refacerea de casiuri,
executarea de trotuare si aducerea
drumului la statut de bulevard in
localitati, asternerea de material
granular (periodic), plantarea de arbori
ornamentali gi infiintarea de pepiniere
la Poiana Tapului gi Busteni. Sub
“dirigenta” lui Nestor Urechea, se
Tncepe, in vara !ui 1898, canalizarea
oragului Sinaia (lucrare executati de
Eforia Spitalelor Civile, dupa proiectul
inginerului-inspector general Elie
Radu), se executa variante de circulatie
in Busteni gi Sinaia $i se instaleaza un
traseu electric de forta intre Campina
gi Sinaia.

aAHl D¢ PROSPERITATE
$1 MODERNI3ARE

Dar anii considerati cei mai prosperi
pentru drumul Bragovului, au fost anii 1905
- 1912, cand conducerea Ministerului
Lucrarilor Publice a fost asigurati de lon
Gradigteanu. Acesta, pe langa lucrarile
Curente, s-a preocupat de infrumusetarea
traseului i modernizarea tehnologica a
lucrdrilor. Astfel, a construit fantani
monumentale, a montat bénci din piatrd cu
acoperig, a amenajat o poteca in lungul

drumului, intre Busteni si Azuga, pentru
pietoni si bicicligti, a Tnlocuit vechile
apeducte din lemn cu aitele din piatrd, a
acoperit canalele colectoare din Predeal,
a captat noi izvoare pentru fantanile
existente, a construit noi cantoane duble
cu etaj, in stil roménesc i o mare magazie
la centrul de intretinere din Busteni, pentru
adapostirea utilajelor, aparatelor si
uneltelor, a echipat unitatea de intreinere
cu 2 cilindri de fontd, pentru compactarea
trotuarelor si cu 9 sacale-turbind pentru
stropit, alimentate de la doud noi rezervoare
de apd, a terminat alimentarea cu apa a
Predealului, a montat |ampi pentru
iluminarea drumului in Bugteni si Predeal,
a largit drumul, pe aproape tot traseul, la
8 m si, ca un apogeu al ... civilizatiei, s-a
inaugurat cazinoul din Sinaia.

Desigur, ar mai fi multe de povestit
despre acest drum, a carui istorie conti-
nua péana in zilele noastre. Cici au
urmat anii grei ai primului rizboi
mondial; cAnd drumul-a cunoscut
invazia germana, apoi anii recon-

.structiei de dupa razboi, modernizarea

drumului, bombardamentele si luptele
din cel de-al doilea rdzboi mondial,
refacerea zonelor distruse, constructia
variantei Campina - Comarnic, largirea
la 4 benzi a sectorului Bineasa -
Ploiesti, cresterea masiva a traficului
greu din ultimii ani si, Tn fine, lucrarile
de reabilitare, care se executa in
prezent. Toate acestea sunt, insa,
destul de bine stiute si n-ag vrea sa-l
plictisesc pe cititor cu reamintirea lor.

Ma opresc aici, fiindca mi-am propus doar
sa evoc inceputurile mai putin cunoscute ale
istoriei zbuciumate a acestui drum, simbol al
existentei neamului romanesc.
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54 Diuf Ing. SIMA UNGUREANU (director, RADP

Téargovigte):

Varugdm sa nufifj asade
suparat pe noi pentru articolul
din nr.33, care s-a referit doar
tangential la Dvs., ca unitate
si ca manager, in masura in
care afiindeplinit, cu deosebit
succes, misiunea de orga-
rizatcr al celei de-a doua
Conterintei Nationale a Re-
giilor Judetene de Drumuri.
Adicolul Tn cauzd are unele
scapdril evidente, pentru care
va rugam sa primiti scuzele
noastre.

Cat despre prezentarea
RADP Targovigte in paginile
revistei, reinnoim promisiunea
pe care v-am facut-o in
articolul incriminat, n care
scop va vom vizita Tn sursul
lunii septembrie. Am auzit
multe lucruri bune despre
organizarea st prestatiile
unitatii pe care o conducefi §i

dorim ca, in numarul nostru:

viitor, sd le aducem la
cunogtinta cititorilor din toata
tara.

4 Dlui. ing. MIHAI BELTIC (DRDP Bucuresti):

Ne-ati amenintat, cam de
multisor, cu o serie de
articole, referitoare la nou-
tatile tehnice introduse pe
releaua rutierd din ad-
ministrarea Regionalei
Bucuresti. Noi am luat Tn
serios ameninfarea §i am

trecut pe receptie. Pentruane
scurta agteptarea, va rugdm
sd ne onorali méacar cu unul
din aceste articole (de
exemplu, cu cel despre PEEK
TRAFFIC). Apoi, suntem
convingi, pofta va veni,
mancand, si veti recidiva.

b4 Diul ing. MIHAI SECARA (director, RADP Bacau):

intr-adevdr, am cam
neglijat, pand acum, dru-
murile judetene. Si, ca un fel

de “nostra culpa”, am’

Tnceput, chiar din acest
numaér, prezentarea sis-
tematicd a activitatii Regiilor
Judetene de Drumuri §i
Poduri, prima fiind chiar
unitatea Dvs. Urmeaza pe
listd, Regiile Judeiene din

Targoviste, Suceava, Ora-
dea, Brdila, Timisoara,

“ Constanta, apoi si altele.

In ce priveste mielul pe
care vi-l datordm, cu regret va
aducem la cunogtinta ca, intre
timp, a crescut mare, s-a facut
oaie, aimbatranit sia murit, V3
transmitem, deci, sincerele
noastre condoleante, pentru
pierderea suferita.

% Dlui ing. STELIAN MIHART (director general,

SCT.SA Bucuregtl):

Am primit cu mare
placere, dar gi cu tot atat
de mare surprindere,
interesantul Dvs. articol
despre reabilitarea
drumului Arad - Nadlac,
cdruia ne-am grébit,
dup& cum ati observat,

sa-i facem loc Tn numarul
trecut. Societatea Dvs.
mai are insd, si alte
lucrdri care ar merita sd
vada lumina tiparului. Nu
credeti ca ar fi bine sd ne
transmiteti cateva randuri
si despre acestea ?

in curand, drumarii din toat4 tara
lvor avea posibilitatea sa ia
cunostintd, nemijlocit. de continutul
articolelor aparute Tn revistele straine
de specialitate si in alte publicatii

periodice sau ocazionale, care
sosesc la A.N.D. sila AP.D.P.
Redactia revistei noastre gi
serviciul Tehnic al AN.D. au luat
inifiativa traducerii si publicarii,
ntr-un buletin de informare tehnica

PUBLICATIILE STRAINE
LA TNDEMANA TUTUROR

- subordonate si a A.P.D.P., la ceilalfi

traficului auto, pentru managementul.
administrarea, gestionarea,
finantarea si exploatarea drumurilor
publice sau pentru legislatia rutiera.
Traducerile vor fi insotite de ilustratjl,
desene, grafice si diagrame,
reproduse dupa originale.

BIT va fi editat in fascicole
tematice, cu aparifie lunard §i va fi
difuzat prin grija A.N.D., la unitatile

(BIT), a tuturor.articolelor gi
documentatiilor care prézintd interes
pentru activitatea de intretinere.
reparare gi constructie a drumurilor
si podurilor, pentru securitatea

membri ai Asociatiel.
Vom reveni cu detalii, \n numarul
urmator.

REDACTIA

NUMARA SI SOCOATE

ORIZONTAL: 1) Operaie autumnala la care sunt supusi bobocii; 2) Este primul
si singurul (pl.) - Cafea solubild; 3) Micgorat fara nici o socoteala; 4) Patria lui 3,14 -
Rezultatul scdderii unui atom de hidrogen din molecula de etan; 5) Un fe}istru pentru
automobile - O socotim ... divan - Se numara in carul cu fan; 6) A (se) Gic-i (fig.) - Se
numér3 zilnic pana la 24; 7) Unt grecesc ! - Ten | - Numdrat printre fricogi; 8) 10 x 10
m - Moneda veche n Ardeal si Bucovina, socotitd a suta parte dintr-un florin (pl.); 9)
Senator american, ajuns celebru prin numéarul mare de legi initiate; Un ins gol!; Sterge
pe jumdtate !; 10) In plic ! - Aduna cdrfi vechi; 11) A conduce - Simbolul tuturor
scéderilor. )

VERTICAL: 1) insemnat cu numere; 2} Se socoteste pe o singurd parte (pl.); 3)
Sunt 4 la o moschele (sing.) - Atd; 4) Un acru din cartea de chimie - Sim{ at méasuri,
exprimat in cadent&; 5) Numdrati printre cei din urm - Ajunge pana la un punct !; 6)
Fir - Necunoscuta; 7) Tehnician la Romtelecom; 8) Este socotit ca cel mai stramt
pantalon - Se afl# in lift !; 9) Coloana vertebrald a Americii de Sud - Al 49-Jea stat al
SUA; 10) Adevarata - Are 3 frunze pe steagul Canadei; 11) Rasérit - Specialista in
numarat banii. TG
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drumurl - poduri - siguranta circulatlel nr. 37 / 1887



——— Societatea de Productie si Editura

i

l Bmt .\ Iz 1EE .

| e -1 3-8 E== ,

REDH Compania INEDIT S.A.

T eReSERERER-S Reg. Com. J40/10544/1994 Cf: R 5791291 Capital: 67 000 000 lei
Str. Sfanta Maria nr. 24 , 78206, sector 1 Bucuresti | Tel.: 638.13.58

Punct de lucru : Str. Garii de Nord 6-8, Bl. A, Sc. 5, Et. 2, Ap. 18, sector 1, 77123, Bucuresti  Tel./Fax: 637.43.45

UN PARTENER SERIOS, PROMPT SI COMPETITIV

V3 sti la dispozitie cu intreaga sa experienta in domeniile:

EDITURA SI TIPOGRAFIE: -« agende, calendare, pliante, prospecte, cartj, reviste, broguri;
+ imprimate tipizate, foi cu en-téte, carti de vizitd, ecusoane;
+ documente de valoare, cu sisteme de protectie contra falsificarii.

Personalizarea produselor se face conform optiunii clientului

RECLAMA SI PUBLICITATE:

< afige, postere, volante, etichete, autocolante, fluturasi;
< caiete de prezentare, albume, fise de produs, cérti tehnice;
< ambalaje de diverse dimensiuni.

Produse de calitate occidentala, cu materiale din import

PRODUSE DE BIROTICA:

O mape, calendare saptamanale si alte efecte de birou;

0 agende manageriale (organizer) din piele sau inlocuitori;

O obiecte de protocol din cele mai diverse, aparaturad de
birou moderna.

Toate produsele sunt inscriptionate dupa dorinta clientului

a RECHIZITE SI PAPETARIE: )

L hartie de scris, de copiator, de imprimanta, de ambala;j,
autocopiativa;

{1 dosare, mape din plastic, caiete, autoadezive, articole de scris;

L legatorie cu arce din plastic, spirale metalice si coperte termice.

\Produse de inalta calitate si la preturi atractive j

LUCRARI DE CONSTRUCTII D proiectare si executare de demotari ra;rari‘de, prin explozii dirijate;

< amenajari, reparatii §i consolidari de cladiri.

Lucrari de buna calltate, slgure $l ieftine

APELA TI LA SERVICIILE NOASTRE
S| VETI AVEA DOAR DE CASTIGAT !




Societatea Romana de Cariere,
Materiale si Lucrari Rutiere

Distinsa cu trofeul calitatii
" ARACO " 1994

SOROCAM produce si livreazi:

- Betoane asfaltice la statiile de
mixturi asfaltice Otopeni, Giurgiu si

Timigoara; 1
- Emulsii bituminoase cationice de |
cea mai inaltd calitate, dupa retete ||

proprii sau comandate de beneficiar §
la uzinele Bucuresti, Turda, Buzadu, &
Craiova gi Timigoara. '
- Produse de cariera, din roca gra- |
nitica, fabricate la Isaccea. ¥

SOROCAM executd punerea in opera | .
a betoanelor asfaltice cu cele mai | &
modermne utilaje de asternere si com- |;
pactare, asigurand cele mai inalte

.exigente calitative de planeitate.

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

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




