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EITORIAL 7

DRUMURILE NATIONALE
IN PRAG DE IARNA

larna bate din nou la ugd i nu stim ce surprize ne va mai aduce.
Judecénd dupa necazurile pe care le-am intémpinat in ultimii ani,
este de presupus cd, nici de aceastad datd, cucoana iama nu ne va
ierta. Sa ne amintim cd sezonul hivernal 1995 - 1996 a incaput
prematur, incd de la finele lunii octombrie, cu viscole si zapezi, care i-au
prins pe picior gregit pe cei care au lasat pregétirile de iama pentru
uttimul moment, iar in iama trecutd, altemanta de inzépeziri i inundatji
a provocat, nu numai buclucuri, eforturi uriage pentru mentinerea
viabilitatii drumurilor, dar gi mari pagube pe reteaua rutierd. Rezultatul
concret al ultimelor doua sezoane albe, I-a constituit degradarea de
mari proportii a imbracamintilor rutiere, fapt ce a necesitat efectuarea
unor importante lucrdri de reparatii, cu tot atat de importante cheltuieli.

Atat in primavara anului 1996, cét si in cea din 1997, fac&nd
bilantul efectelor iernii, drumarii au tras unele concluzii, care sa
conduca la luarea de masuri preventive, pentru limitarea in viitor, a
urmdrii unor astfel de fenomene. Dar, de fiecare data, dupa infeleptele
concluzii trase, a venit vara, totul s-a uitat, iar masurile au fost luate tot
n ultima clipd, atunci cand frunzele copacilor au inceput sa cada... Sa
vedem ins3, cum ntampind iarna, drumarii de la "nationale”, acum,
cand toamna e pe sfargite.

Administratia Nationald a Drumurilor gi-a axat batilia cu iama, pe
cateva obiective strategice, care sa asigure existenta §i capacitatea de
mobilizare a resurselor logistice, financiare, materiale si umane,
prioritizarea interventiilor i colaborarea cu organele de politie si agentji
economici locali. In primul rand, s-au incadrat sectoarele de drumuri
nationale pe 4 niveluri de viabilitate, departajate prin modul de
organizare a interventiilor i prin intervalele maxime de interventie,
criteriile principale fiind: importanta drumului (european, principal, turistic
etc.), legaturile urbane pe care le asigura, intensitatea traficului i
existenta unor trasee ocolitoare de nivel |. In nivelul IV au fost incadrate
drumurile cu trafic redus, in special cele de munte, care nu leaga localitati
importante si sunt foarte mult expuse inzdpezirii, iar cheltuielile pentru
restabilirea circulatiei depagesc pe cele necesare devierii pe alte trasee.

Ca 1n fiecare an, A.N.D. constituie, la nivel central gi regional,
comandamente operationale de coordonare a actiunilor de prevenire
si combatere a inzapezirilor pe drumurile nationale §i Incheie,
impreund cu Politia Rutierd, programe comune de masuri pentru
mentinerea viabilitatii drumurilor nationale pe timp de iarna.
Cooperarea cu autoritatile locale se asigura pe baza planurilor ope-
rative de actiune, care sunt cuprinse in programul comandamentelor
judetene de prevenire si combatere a efectelor iemii. Tot ca o actiune
comund, in ideea colabordrii unitare, in luna octombrie este prevazuta
o teleconferin{d comuna, la care iau parte Directiile Regionale de
Drumuri si Poduri, Secfile de Drumuri Nationale, Regiile Judetene de
Drumuri, Inspectoratele Judetene de Politie, |.G.P. si Inspectoratul Rutier.

Latura practica a pregatirilor de iarna se desfagoara insa la Sectiile
de Drumuri Nationale gi cuprinde actiunile inscrise in “Instructiunile
pentru prevenirea i combaterea inzapezirii drumurilor publice™, indicativ
AND 525-95, completate cu masurile suplimentare fransmise de A.N.D.
la Regionale. Aceste actiuni gi masuri se refera la punerea n ordine a
drumurilor (etangeizarea imbracamintilor, asigurarea scurgerii apelor,
inlaturarea obstacolelor de pe carosabil etc.), pregatirea bazelor de
deszapezire §i a punctelor de sprijin, montarea parazapezilor, revizuirea
si repararea utilajelor de interventie, aprovizionarea si depozitarea
materialelor antiderapante, a carburantilor si lubrifianiilor, organizarea
retelei de avertizare a utilizatorilor, instruirea personalului, asigurarea
informani meteo si incheierea de conventii cu alti detindtori de utilaje
specifice pentru interventii, in zona.

Pana la data cand scriem aceste randuri (sfarsitul lunii septembrie),
s-a aprobat Tncadrarea drumurilor pe niveluri de viabilitate, s-a incheiat
protocolul cu Politia gi s-au defintivat planurile operative de actiune

pentru iarna care vine. Din centralizarea, la nivet A.N.D., a datelor
inscrise in planurile operative, rezultd cd, pentru asigurarea viabilitatji
corespunzatoare a drumurilor nationale, in iarna 1997 - 1998 sunt
necesare: 167.363 m® materiale antiderapante (nisip si zgura), 62.700 t
sare sau solutie de sare si 11.200 t carburantj si lubrifianti, care sunt in
curs de aprovizionare gi stocare la unitatile teritoriale. Sunt, de asemenea,
in curs de executie lucrarile de punere in ordine a drumurilor, dintre
care un volum important il reprezintd colmatarile (908.640 m),
badijonérile (78.255 m?), dar in special plombarile, in suprafatd de
405.826 m?, necesitdnd 40.328 tone de mixturi asfaltice (33.103 t mixtura
calda gi 7.225 t mixtura stocabild), precum §i pregatirea celor 140.539 m
panouri parazédpezi, care urmeaza a fi montate in zonele expuse
inzapezirii. In faza de finalizare se afid si pregitirea a 353 baze de
deszapezire si puncte de sprijin, dintre care 52 baze de munte care,
pana la jumatatea lunii noiembrie, vor fi apte pentru interventie.

Un capitol important al pregatirilor il constituie asigurarea functionarii
corespunzatoare a utilajelor la timpul oportun. Sunt pregétite deja, sau
in curs de pregétire, o serie de utilaje si echipamente performante
complexe: 73 magini universale de tip UNIMOG, echipate cu raspanditor,
turbofreza, lama si plug, 37 buldo-excavatoare Caterpillar, cu
achipament de turbofreza, plug, cupd si lama, precum si 6 incércétoare
Wolla echipate cu turbofreza. In acelasi stadiu se afld si utilajele clasice:
137 autofreze, 95 autogredere, 453 tractoare cu gredere semipurtate,
198 autoraspanditoare, 58 tractoare cu echipamente de raspandire,
327 autocamioane cu lama, 189 fncarcatoare etc., cu care se va actiona
pentru prevenirea poleiului si indepartarea zépezii de pe carosabil.
Pentru completarea numarului de utilaje si echipamente, in caz de
nevoie, s-au incheiat conventii cu societatile comerciale (ARL-uri) si cu
alti detindtori de astfel de utilaje i echipamente. Pentru prima oar3, in
acest an, se preconizeaza scoaterea la licitatie publica a unor sectoare
de drum, in vederea obtinerii viabilitétii acestora pe timpul iernii.

Atat AN.D., céat si Directile Regionale de Drumuri si Poduri, au
incheiat contracte cu Institutul National de Meteorologie si Hidrologie,
pentru informarea operativa asupra starii timpului, prin prognoze
Zilnice, precum i de scuntd gi lunga durald, pe ansambiul {arii si pe
microclimate regionale si s-a organizat prelucrarea datelor meteo,
elaborarea comunicatelor asupra stérii drumurilor gi transmiterea
lor, prin dispeceratul central A.N.D., dispeceratelor regionale si prin
mijloacele mass-media, astfel incat populatia sa cunoasca din timp,
situatia traseelor pe care urmeaza si le strabata in aceasta perioada.

Toate aceste acliuni si masuri pregatitoare necesitd mobilizarea
unor importante fonduri banesti, pe care A.N.D. le-a asigurat partial si
se straduie sa le asigure in totalitate i la timp.

Pentru ca eforturile organelor de administrare a drumurilor
nationale s& dea rezultatele scontate, este necesard si o buni
cooperare a celor care circuld pe aceste drumuri. Acegtia trebuie s
stie si sa aplice cateva reguli de o maxima importanti pe timp de
iarna: sd circule numai ziua, sa plece la drum numai dupé ce s-au
informat asupra starii drumului, sa utilizeze motorind neutrala, si fie
echipali cu anvelope bune, lanturi antiderapante si stanga si, in spe-
cial, s& parcheze maginile astfel incat s nu Tncurce traficul si utilajele
de deszapezire. A.N.D. a facut si face in continuare, apeluri la toate
mijloacele de informare In masa, pentru ca aceste reguli sa fie
cunoscute de toli participantii Ia traficul rutier hivemal. Pe de alti parte,
Poltia urmeaz sa vegheze ca aceste reguli si fie permanent aplicate.

In teorie, totul este perfect. Parfial, si in practica, pana in prezent,
putem spune ¢ treaba merge bine si ca nimeni n-a stat cu mainile in
san. Sa vedem, cum vor evolua lucrurile, in continuare si sd speram ca
in acest sezon de iama nu se vor mai repeta problemele din anii trecuti.

. ing. SILVIA POPESCU
- Serv. Intretinere Drumuri AND -
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v DRULIURD N

MONITORIZAREA

TRAFICULUI GREU

Dr.ing. LAURENTIU STELEA

- director general adjunct A.N.D. -
ing. MANOLE SERBULEA

- director CESTRIN -

OBIECTIVE $I ETAPE

Monitorizarea traficului greu are ca scop principal protejarea retelei
rutiere fata de actiunea distructiva produsa de circulatia vehiculelor
grele de marfa si caldtori gi in special a vehiculelor supraincarcate, care
depdsesc limitele de tonaj admise prin legislatia rutierd din tara noastra.

Sistemul de monitorizare a traficului greu urmeaza a realiza
urmatoarele obiective:

0 determinarea distributiei traficului greu pe reteaua de drumuri
nationale si urmdrirea evolutiei acesteia Tn timp;

Q estimarea agresivitatii traficului greu asupra drumurilor, prin
determinarea distributiei (spectrului) sarcinilor reale pe osie a
vehiculelor grele, n circulatie curenta;

O depistarea vehiculelor supraincarcate, cu greutatea totald sau
sarcinile pe osii depasind limitele admise de legislatia rutiera si
luarea masurilor de penalizare sau interzicere a circulatiei acestora;

Q dirijarea vehiculelor grele si foarte grele pe traseele admise,
tinand seama de tonajul acestora.

Monitorizarea traficului greu se va realiza in doud etape:

O etapa l-a, 1997 - 2000, monitorizare bazatd pe controlul
tonajului si al sarcinilor pe osie a vehiculelor grele;

O etapa ll-a, dupa anul 2000, extinderea monitorizarii la
controlul Tn timp real al rutelor de deplasare a vehiculelor, prin
utilizarea sistemelor de identificare automata a vehiculelor - AVI
(Automatic Vehicle Identification) si a sistemelor montate pe
vehicule, de determinare a rutelor optime de transport.

Sistemul de monitorizare a traficului greu reprezinta o
componentd a unui viitor Sistem Inteligent Vehicul - Drum (IVHS -
Intelligent Vehicle Highway System) si, intr-o conceptie mai largd, a
Sistemului Inteligent de Transport (ITS - Intelligent Transport System).

METODE S$I MIJLOACE
DE INVESTIGARE A TRAFICULUI

2 Colectarea datelor privind distributia si evolutia traficului
pe reteaua de drumuri nationale

Pentru colectarea datelor de trafic pe ansamblul retelei de
drumuri nationale, se folosesc urmatoarele metode de investigare:

a) Recensamantul general de circulatie, care se efectueaza peri-
odic, o data la 5 ani, ultimul recensamant fiind efectuat in anul 1995.

Se determina intensitatea medie zilnicd anuald a traficului (MZA)
din anul de recensamant, pe 9 categorii de vehicule, din care 5
categorii de vehicule de transport marfa. Recensamantul se efectu-
eaza in 765 posturi, care acopera Tntreaga retea de drumuri nationale.

b) inregistrari automate de circulatie, care se efectueazi in
mod continuu, pe o retea de 400 posturi, amplasate pe reteaua de

drumuri nationale, dotate cu contori de trafic cu detectie
electromagneticad, folosind bucle inductive.

Inregistrarile automate furnizeaz date privind evolutia traficului
intre recensdmintele de circulatie, precum si date asupra variatjilor
zilnice, lunare, sezoniere §i anuale ale traficului, in fiecare post.

c) Anchete de circulatie, efectuate odatd cu recensamantul de
circulatie, pe ansamblul retelei de drumuri nationale si, in caz de nece-
sitate, pentru studiile privind realizarea de autostrézi sau drumuri noi.

Prin anchetele de circulatie se colecteaza date asupra curentilor
de circulatie, pe aceleasi categorii de vehicule ca si la recensamantul
de circulatie, precum siinformatii asupra marfurilor transportate, gradul
de incarcare a vehiculelor, motivul deplasarii, numarul de pasageri etc.

Datele obtinute cu aceste metode de investigare permit
determinarea sectoarelor de drum pe care se desfdsoara un trafic
greu important i pe care trebuie amplasate posturi de investigare
a acestuia, in vederea ludrii de masuri de monitorizare.

9 Cantarirea vehiculelor

Céantarirea vehiculelor, pentru determinarea masei totale si a
incarcarii pe fiecare osie, se poate face dinamic, din mers, sau
static, pe platforme special amenajate.

S Céntarirea din mers a vehiculelor

Pentru cantirirea dinamicd, din mers, a vehiculelor, direct pe
drum, urmeaza a se utiliza echipamentele tip ADR - 3000, furnizate
de firma PEEK Traffic Ltd. din Anglia.

Aceste echipamente fac parte din clasa echipamentelor WiM
(Weigh in Motion) si permit determinarea mai multor caracteristici
ale traficului, si anume:

+ intensitatea circulatiei;

+ compozitia traficului, prin Tnregistrarea selectiva a acestuia, pe
13 tipuri de vehicule, conform standardului de clasificare european;

* viteza de circulatie a vehiculelor;

* masa totala gi incarcarea pe osii si grupe de osii, determinate
prin cantarirea dinamica, din mers, a vehiculelor;

+ distanta ntre osiile succesive;

+ alarmare (cod de violare), Tn cazul depasirii limitelor
prestabilite de tonaj sau viteze de circulatie.

Cu aceste echipamente urmeaza a se realiza, pe drumurile
nationale, o refea de 59 posturi de investigare a traficului, din care 34
posturi in anul 1997 si 25 de posturi Tn anul 1998, conform graficului
de instalare prezentat pe harta aldturatd. Amplasarea posturilor s-a
facut pe sectoare de drum cu trafic intens si foarte greu, cu prioritate
pe drumurile internationale (drumuri E) si tinadnd seama de asigurarea
conditiilor geometrice si de planeitate impuse de ASTM - E 1318 - 90.

Datele obtinute vor fi gestionate atat la nivelul fiecarei Directii Regio-
nale de Drumuri si Poduri, cat si la nivel central, la AND - CESTRIN.
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Prin prelucrarea datelor colectate, se va obtine, la nivelul sectoarelor
de drum si al intregii refele de drumuri nationale, o caracterizare a traficului,
prin distributia reald (spectru) a incarcarilor pe osie, a masei vehiculelor
si a vitezei de circulatie, pe categorii de vehicule. Aceasta va permite o
echivalare cat mai realistd a vehiculelor fizice in vehicule standard (de
calcul), cu estimarea agresivitafii traficului, care se reflecta in reducerea
duratei de viata a sistemelor rutiere si in aparitia prematurd a degradarilor.

< Cantarirea statica a vehiculelor

Céntarirea statica a vehiculelor se realizeaza pe reteaua de
drumuri nationale gi are ca scop depistarea vehiculelor a céaror
masa totald sau incércare pe osii depasesc limitele admise de
legislatia rutiera. Cu aceasta ocazie, se verificd gi dacd nu sunt
depésite limitele de gabarit admise pe reteaua de drumuri nationale.

Céantarirea statica se realizeaza cu 8 instalatii portabile de
cantarire tip FW - LCF10, cu care sunt dotate in prezent Directiile
Regionale de Drumuri i Poduri. Au fost stabilite 87 amplasamente,
cate 10 - 14 amplasamente pentru fiecare DRDP, marcate pe harta
alaturata. in functie de intensitatea traficului, cantérirea se va face
prin sondaj sau pentru toate vehiculele grele.

In cazul Tn care, Tn apropierea platformei de cantérire statica,
se afla un post de cantarire din mers, se poate realiza, pe baza
rezultatelor cantaririi dinamice, o selectare a vehiculelor grele, care
sa fie cantarite static.

Céntarirea vehiculelor, fiind realizata in regim static, precizia
de céntarire este ridicatd, rezultatele obtinute putand fi folosite
pentru stabilirea eventualelor penalizari sau taxe.

Scopul cantaririi vehiculelor grele este de a penaliza si
descuraja transportatorii care circuld cu vehicule cu tonaje sau
gabarite care depasesc limitele admise de legislatia rutiera,
realizandu-se astfel o protectie a retelei rutiere.

Datele rezultate din masuratorile efectuate vor fi centralizate la
nivel DRDP si la AND - CESTRIN.

9 Cantarirea vehiculelor grele la punctele de trecere a frontierei

Céntarirea vehiculelor grele in trafic international, la punctele
de trecere a frontierei, se realizeaza cu instalatii fixe de cantarire
staticd sau cu viteza redusd de deplasare a vehiculelor. Se
determina Tncarcarea pe fiecare osie si masa totald a vehiculelor.
in caz de necesitate, se verifica si dimensiunile de gabarit ale

N DRUMURI 7

vehiculelor. Principalele obiective urmarite sunt:

U stabilirea taxelor care trebuie plétite de transportatori pentru
deplasarea pe teritoriul {arii noastre;

U stabilirea rutelor pe care este autorizatd deplasarea
vehiculelor grele si foarte grele, tinand seama de restrictiile de
tonaj si gabarit existente pe reteaua de drumuri din ara noastra.

Dotarea existentd a punctelor de trecere a frontierei, cu instalatji de
cantarire a vehiculelor, precum si completarea acesteia in anii 1997 -
1998 este prezentata n harta alaturata. Operatiunile de cntarire si de
verificari de gabarit sunt efectuate de personalul AND de la Agentiile
de Control i Incasare (ACI) de la punctele de trecere a frontierei.

Datele de trafic obtinute sunt centralizate, prelucrate gi
gestionate la AND - CESTRIN.

PROGRAMUL DE MONITORIZARE

Pentru monitorizarea traficului greu pe reteaua de drumuri nationale,
tinand seama de punerea fn functiune a noilor retele de investigare a
acestuia, prin instalatii de inregistrare selectiva, cu cantirirea dinamica,
din mers, a vehiculelor (WIM), instalatii portabile de cantrire statica a
vehiculelor (FW - LCF10) si completarea dotérii punctelor de trecere a
frontierei, cu instalatii fixe de cantarire a vehiculelor, s-a prevazut ca, in
cursul anului 1997, sa se execute urmatoarele lucréri pregatitoare:

B pregatirea platformelor pentru amplasarea instalatiilor de
cantarire statica a vehiculelor;

W instalarea de echipamente tip ADR-3000 pentru tnregistrarea
selectiva gi cntdrirea din mers a vehiculelor;

W completdri ale dotdrii cu instalatji fixe de cantarire a vehiculelor
la punctele de trecere a frontierei.

In cursul anului 1998, urmeaza a se executa urmétoarele operatiuni:

® organizarea $i realizarea operatiunilor de monitorizare a
traficului greu, folosind cele 3 retele de mijloace de investigare;

® elaborarea unui raport privind rezultatele monitorizarii
traficului greu, cu evidentierea efectelor acestuia asupra stirii de
viabilitate a refelei rutiere gi cuantificarea agresivitatii diverselor
grupe de vehicule grele.

ROMANIA
oAty

. HARTA
wecesctr, DRUWURILOR NATIONALE

©® Amplasare platiorme
de cintlrire statici
a vchiculclor
Amplrsare posmn
céntirire dinamicd
W Ewmpa] 1997
¢ Eiaga l1 1998
o Tusialagii de cimirine
a7 u vobiculela i
pracrela ds froaviex
instalagii sxisteste
intrare / jeyire
4+ nswlagii necesare
1997-199%
.| imiraref semre
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Vazuram la D.R.D.P. Craiova:

DRUMURI ROMANE,
DRUMURI MODERNE
SI ... BANI '

CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA




Reteaua rutiera aflata in administrarea
D.R.D.P. Craiova cuprinde 1840 km dru-
muri nationale, din care 5407 km drumuri
europene. O retea diversa, intinsa de Ia
vechile drumuri romane §i pana la
modernele reabilitari, care dau o noua
imagine Vaii Oltului. Din punct de vedere
al solutiilor si rezultatelor tehnice, profe-

constituie, de ani de zile, un adevarat exem-
plu. Din punct de vedere uman, sentimental,
ca un paradox, oltenii sunt cei mai calzi si
profunzi cunoscatori ai... bancurilor cu praz,
carute si papornite. Parcurgand céteva din
traseele D.R.D.P. Craiova, am avut i noi,
redactorii revistei, prilejul de a vedea lafata
locului un mod simplu si perfect (sau per-
fect... si simplu) de a-ti face datoria.

R MEDACIONE ~

Respectand siintelegand drumul, aga cum \
este el: drept, aidoma celui ce leaga Slatina
de Craiova sau ondulat i aprig, precum
cel ce uneste Oltenia cu inima Ardealului.
Céat despre drumurile romane, de care
aminteam in titlu, ca o ciudata coinci-
denta, ele sunt astazi aduse la standar-
dele europene, tot de catre ... urmasii

\ sionale, drumarii olteni au constituit gi

"BANII"” OLTENIEI RUTIERE

xistd, firesc, un fenomen care se petrece n orice

domeniu de activitate, Tn orice profesie: schimbarea
generatiilor. Din pacate, uneori naturald (si cine nu-| regreta
oare pe fratele Banica, fostul director al DRDP Craiova ?),
aiteori fireascad, Tn virtutea unor legi scrise si nescrise. La SDN
Craiova aveam sa Tntalnim un adevarat “ban” al drumurilor
oltene: seful acesteia, inginerul lon Traistaru, absolvent al
Institutului Politehnic Bucuresti, Facultatea C.F.D.P., promotia
1959. Aproape 40 de ani de drumadrit, din care, anul viitor va
Tmplini 25 de ani de cand este gef de sectie. Unul dintre putinii
specialisti cu stagii in SUA, Tn 1973, 1974, si care s-a intors de
tiecare data acasa, refuzdndu-le americanilor sansa de a-i
Tnvdta cum se poate face dintr-un drum de Plenita, o autostrada.

lon Traistary, seful S.D.N. Craiova, s-a intors din America pentru a
ingriji drumurile oltenegti

Ne-am fintrebat si noi, in cele 4 decenii de activitate, de cate
ori a parcurs acest om, cei 430 de km de drumuri pe care 1i are
acum in administrare, sectia. “Din pdcate, avea sa ne spund
dl. inginer Traistaru, pentru mine drumul se apropie de sfargit.
As vrea insd sd las in locul meu, un tanar care sd nu mai
treacd prin ce am lrecut eu gi generatia mea.” Cat despre
drumurile Tn sine, am calatorit Tmpreuné cu dl. inginer, spre
Filiagi, pe E 79 si spre Calafat. Drumuri de campie, cu poduri
ingrijite, drumuri care asteapta alte vremuri si alti “bani”, care
sd continue ceea ce generatia dnilor Banica si Trdistaru a
lasat gi lasd@ spre mogtenire.

Romei (Federici, Astaldi, Todini et Co.). /

“MADUSEI SA TREC LR OLT...”
Pe reteaua de drumuri a SDN Slatina se gdsesc sase
poduri metalice, fn lungime totald de 1600 m,
constituind cea mai mare lungime din cadrul unei sectii a

D.R.D.P. Craiova. Céaci sectia dispune de nu mai putin de 45
de poduri (Tnsumand o lungime de peste 3 km), ceea ce
fnseamna ca trecerile de pe un mal pe altul n-au fost si nu
sunt, vorba céantecului, deloc usoare. Pentru ce le trebuie
podarilor olteni, mai muit ca oricand, zloti? Pentru vopsirea
acestor poduri, pentru cdile de rulare, trotuare, rosturi etc.

= T —

Sectia de Drumuri Nationale Craiova .
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De altfel, inca din 1986 a fost executatd imbracamintea din
beton asfaltic etang, pe calea podului peste Olt, la Slatina, lucrare
ce se comportad foarte bine si Tn prezent. Am mai aflat ca Tn
1994, specialistii olteni au proiectat si realizat un malaxor de
preparare a asfaltului turnat (solutie ce rezolvd executarea
imbrdcamintilor pe trotuare, aici, datoritd spatiilor inguste

ing. Constantin Stirbescu, seful Sectiei de Drumuri Nationale Slatina

neputdndu-se adopta solutii cu beton asfaltic etang prin

cilindrare). Si pentru ca despre podurile peste Olt s-ar putea
scrie volume intregi, sa ne cunoastem si gazdele, la SDN Slatina:
ing. Constantin Stirbescu, seful sectiei si ing. sef Vali
Gorunescu. Bucurosi, de altfel, de taptul ca, Tn chiar ziua vizitei
noastre, aflaserd vestea cea mare: copiii le intrasera la facuitate,
motiv pentru care le uram gi noi sdndtate, parintilor si drum bun
in viata, proaspetilor studenti.

Revenind la drumuri, aveam sa parcurgem vechiul drum al
romanilor, intre Slatina si Corabia. Un drum in linie dreapta, un
‘drum bine intretinut, cu marcaje si semnalizari bine executate.

Panglica de asfalt pe urmele unui vechi drurm roman

De altfel, intorcandu-ne tot la tehnologii si la anul 1994,
SDN Slatina aplicd o noua solutie tehnicd privind ranforsarea
cu beton astfaltic, a vechilor Tmbracaminti din beton de ciment

fisurate, constand din realizarea unui strat de mixtura cu procent
ridicat (60 %) de cribluri sort 15/25 si continut de bitum de numai
2-2,2%, care creaza un volum de goluri ce impiedica fisurile in
straturile superioare. $i daca oltenii d’acia, de pe DN 54, se
invrednicesc sa cultive Tn ultima vreme pe drumurile romane,
mai mult... tutun, la Pepiniera Vladila am Tntalnit nu numai o
temeinicd gospodarie ci §i o excelentd plantatie de trandafiri.
Trandafiri care anul viitor vor impodobi multe din intersectiile si
drumurile Olteniei.

SUPERSB, E PUTIN SPUS...

DN Valcea are in administrare 474 km de drumuri

nationale, din care 82 km drumuri europene. Despre
reabilitarea DN 7, publicam chiar Tn acest numar un interesant
reportaj. Ne-am oprit, de data aceasta, la un alt drum, DN 7A,
Brezoi - Voineasa. “Superb, e putin spus, avea sd ne spuna dl.
ing.Adrian Bobalca, seful SDN Valicea. Din pdcate, acest drum
e mai putin circulat gi cunoscut, spre deosebire de DN 7. Ceea
ce nu inseamnd cd nu fi acorddm atentia necesard. Ca atare,
am executat si executdm in continuare, o serie de reparatfii la
acest drum, si in special, la poduri”. Poduri care, aveam séa
aflam, suntin numar de mai putin de 144, pe raza SDN Vilcea,

Tnsuménd 6,4 km. Problemele valcenilor sunt cam aceleasi ca
ale celorlalti drumari din fara: bani putini incd, chibzuiti cu
mare grijd, apropierea iernii (care va constitui iardsi o problema
deosebitd), dotarea etc. Cat despre seful sectiei, dl.ing. Adrian
Bobalcd, anul viitor acesta va Tmplini, se pare, trei decenii de
cand detine sefia SDN Valcea. Timp in care, dincolo de orice,
a reugit sa-gi formeze o echipa de adevdrati specialisti si
colaboratori de exceptie.

ZAPADA SI BANII ADEVARATI

l. ing. Constantin Serban, proaspat director regional
al DRDP Craiova detine aceasta functie din anul 1996, ca

un continuator al regretatului sau predecesor, Emil Banica.
Imbinand competenta cu autoritatea si optimismul, a reusit,
ins&, Tn scurt timp, s&@ impuna colaboratorilor, un stil de munca
dinamic, deschis si mult mai pragmatic decat in ultimii ani.
“N-am scipat ocazia, avea sa ne spuna, de a atrage atentia

(8]
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DI. ing. Constantin Serban, directorul D.R.D.P Craiova

tuturor factorilor de decizie asupra cédtorva probleme deosebite
cu care ne confruntdm, dintre care ag reaminti, in paginile revistei
dvs., in primul rdnd pe cele legate de bani. Nu numai de banii
istorici, oltenesti, ci gi de cei adevdrati, de care avem nevoie.
In primul rdnd, sumele destinate din fondul special al
drumurilor, care ne parvin uneori prea tarziu, ceea ce face ca,
ori sd-i pierdem, in anumite luni, ori sd-i cheltuim nechibzuit,
foarte rapid, in zilele ce ne rdmén. in al doilea rand, se apropie
iarna. Tot din si cu bani, vrem sa construim un depozit nou de
materiale antiderapante si credem cd am putea sa-1 facem
acum, cdt vremea incd ne permite, urméand sa platim mai tarziu.

Trandafiri de la Viadilo

De asemenea. ar mai fi de sustinut si problema ARL-uiui, pe
~are noi va trebui sd-1 sprijinim in moa real. Sincer va spun,
&m preferat sa reiau aici, succint, aceste céteva idei. in loc sa
d ofer o serie de date statistice. contapile si tehnice ale
ectivitdtii noastre. As vrea sa vd mai spun ca DRDP Craiova
;eprezintd, fard falsd modestie, una aintre cele mai complexe
Fegionale din tard. Motiv peniru care am fncercat si incercam
i continuare sg facem 1aja tuturor probiemeior gi solicitarilor.
'n ce moa ? Cu muit tact. inteiegere, §i. e ce nu, uneori §i cu
puing catima. specific citeneasca .

N MIEDAWION Z

SI LA ANUL, TOT PE DRUM

Fécuté de alfii, sau de noi Tngine, urarea isi are talcul
ei. In primul numir al revistei, anul viitor, ne vom
continua, probabil, periplul gazetdresc la SDN Turnu
Severin gi Tg. Jiu.

splendorile de la Bradigoru

Din lipsa spatiului tipografic, ne oprim deocamdata
aici. Desigur,-n-am uitat promisiunea de a fi prezenti, tot
anul viitor, la sectiile la care, din diverse motive, n-am putut
ajunge pana acum: SDN Bacdu, Focsani si Galati (DRDP
lagi), SDN Sibiu si Miercurea Ciuc (DRDP Brasov), SDN
Bréila si Tulcea (DRDP Constanta), sectiile DRDP Cluj si,
posibil, Tn multe alte locuri. Promitem Tnsa (dacd.vom fi si
invitati), sd prezentdm, Tn continuare, munca si viata
drumarilor, la ei acasa. Desigur, si cu Tmplinirile si greselile

DN 7A, unul din nu putinele drumuri care ne-au ramas la sutlet

inerente si omenesti, dar g1 cu bucuriile si necazuriie celor
g€ care i vom cunoaste sau 1-am cunoscut. Pana atunci
ner. reaizatorii acestor reportaie, ne uram, g1 va urdm, fnainte
Ce a cace altii. dcar UN GAND BUN SI, LA ANUL, TOT PE
CRUM !...
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NOILE CONDITII DE CALITATE
A AGREGATELOR DE CARIERA | AL DRUMURILOR

Pentru executarea lucrarilor de drumuri,
este necesara o cantitate foarte mare de
produse de carierd, sub forma de piatrd
spanta, cribluri si nisip de concasaj.

Calitatea rocii i agregatelor de carierd
pentru lucrdrile de drumuri este reglemen-
tata in prezent de STAS 667-90.

Revizuirea STAS 667-90 “Agregate naiu-
rale gi piatrd prelucratd pentru drumuri.
Condiii tehnice generale de calitate”, in anul
1990, a adus modificari i completari de
esenta, care au constat in principal, din:

+ introducerea clasificarii rocii, dupa
provenientd, in cinci clase;

+ stabilirea domeniilor de utilizare a
agregatelor naturale, in functie de clasa rocii
si clasa de trafic;

+ eliminarea unor conditii de admisibilitate,
fard semnificalii practice importante (rezis-
tenta la soc).

Aplicarea acestui standard in perioada
1990-1996, a scos in evidenta o serie de

" deficiente, legate in principal, de:

+ corelarea dintre principalele caracteristici
care definesc clasa rocii, incercarile facandu-
se atat pe epruvete cat si pe piatra spartd
sort 40-63;

+ domeniile de utilizare a produsslor si in
special, limitarea producerii criblurilor la
rocile din clasa A si B;

+ valorile mici de admisibilitate a uzurii cu
magina Los Angeles, pantru sorturile de cribluri.

Revizuirea STAS 667-90 in anii 1996 -
1997 a avut la baza urmatoarele:

+ observatiile facute de catre reprezentantii
producdtorilor si utilizatorilor de agregate, cu
ocazia trimiterii in ancheta a propunerilor de
revizuire si, in faza de proiect, pentru ancheta
publica;

« rezultatele obtinute Tn urma stabilirii clasei
rocii din principalele 30 de cariere furnizoare
de agregate naturale pentru lucrérile de
drumuri, efectuate de catre INCERTRANS si
CESTRIN, in perioada 1990 - 1996, care a
oferit 0 imagine de ansamblu asupra calitatii
agregatelor de cariera;

+ noile reglementari pe plan national gi
european privind calitatea agregatelor
(Legea 10/1995, HG 392/1994, pr. EN etc.);

+ studiile si cercetarile efectuate de catre
INCERTRANS, privind uzura cu magina Los

Angeles si rezistenta la inghet - dezghet.

Principalele modificari introduse in STAS
667-90, revizuit Tn anul 1996, aflat in faza de
publicare, sunt urmatoarele:

| REGIMUL JURIDIC

Prin Ordonanta Guvernului nr.43 din 28
august 1997, aparutd Tn Monitorul Oficial
nr.221, partea |, din 29 august 1997, se

| aproba regimul juridic al drumurilor publice

+ modificarea rezistentei la compresiune y «j drumurilor de utilitate privata, deschise

n stare uscatd, determinata pe epruvete, n
cazul rocilor din clasa A, B si C, conform
tabelului 1 din noul STAS;

+ In cazul nefndeplinirii unor conditii de
admisibilitate, definitorii pentru stabilirea
clasei rocii vor fi porozitatea aparenta gi
uzura cu magina Los Angeles, hotaratoare
fiind cea care indica clasa inferioara;

< In cadrul tabelului 2 din STAS 667-90, s-au
diversificat si corelat domeniile de utilizare a
produselor de piatra sparta si cribluri, intro-

circulatiei publice (care servesc obiective
turistice sau alte obiective la care publicul
are acces).

Ordonanta defineste categoriile de

I drumuri (nationale, judetene si locale),
| stabileste suprafetele de teren aferente

drumurilor publice (ampriza,.zonele de
sigurantd si zonele de protectie), preci-
zeaza organele de administrare a fiecarei

lcategorii de drum, indicd masurile obli-

ducéndu-se posibilitatea producerii criblurilor | gatorii ce trebuie luate la proiectarea si

i din roci apartinand clasei C, dar utilizarea lor
la lucrarile de drumuri facandu-se pana la
drumuri apartindnd clasei de trafic mediy;

+ S-au complectat si precizat conditiile de |

admisibilitate pentru sorturile de piatra sparta
(tabelul 5), inlocuindu-se, in cazul formei
granulelor, raportul b/a si ¢/a, cu coeficientul
de formd, impunandu-se o conditie de
admisibilitate pentru aceastd caracteristica,
de max.35 %. De asemenea, s-au modificat
valorile uzurii cu masina Los Angeles, Tn cazul

sorturilor de split (25-40, 16-25 si 8-16) de la |

executia lucrdrilor de drumuri, aproba
conditiile de exploatare a drumurilor,
hotaraste modalititile de amplasare a
constructiilor si instalatiilor in zona drumu-

1 sitor publice si a cdilor de acces la acestea,
| fixeaza atributiile organelor de conducere,
| coordonare si control al activitatii de

drumuri si stabileste contraventiile gi
sanctiunile pentru nerespectarea regimului

juridic al drumurilor.

Ordonanta intrd Tn vigoare de la data

max,18 % la valorile de 22, 24 si respectiv 28 %; | de 1 ianuarie 1998 si abrogd, la aceeasi
+ In tabelul 6, s-a modificat conditia de | datéd, Legea Drumurilor nr.13/1974, Legea

admisibilitate la uzurd Los Angeles pentru
piatra sparta sort 25-40, la max.22 %, fata de
18 % in precedentul standard;

+ in tabelul 7, s-a modificat conditia de |

admisibilitate privind continutul de fractiuni
sub 0,09 mm pentru sortul 3-8,dela 1,2% la
max.1,5 % si s-au impus conditii pentru uzura

cu magina Los Angeles, diferite pentru |

clasele A i C;

+ intabelul 9, piatra prelucrata, s-au modificat
denivelarile maxime admise pentru pavele
normaie, de la 8 mm la 12 mm;

+ La capitolul 3, s-au complectat preve-
derile, cu obligatia certificarii de conformitate
a calitatii produseior livrate.

ing. STEFAN ALEXADRESCU fca
- Biroul CTC - AND Or'

geol. CONSTANTIN ANGHELUTA

- INCERTRANS |

nr.37/1975 privind sistematizarea, proiec-
tarea gi realizarea arterelor de circulatie in
localitatile urbane si rurale, Legea nr.43/
1975 pentru stabilirea normelor de proiec-

| tare, construire si modernizare a drumu-
1 rilor, cu modificarile ulterioare gi preve-

derile referitoare la drumuri din H.C.M.
nr.257/1959 privind rationalizarea folosirii
terenurilor situate de-a lungul cailor ferate

1 si drumurilor, precum si orice alte prevederi
| contrare. Ordonantia are o anexa privind

limitele zonelor drumurilor si o anexa
cuprinzand tonaje, gabarite i presiuni
specifice, admise pe drumurile publice.

Ministerul Transporturilor are obligatia
in termen de 90 de zile de la publicarea
donantei in Monitorul Oficial (deci, pana
la 29 noiembrie 1997) sd elaboreze
normele privind proiectarea, construirea,
reabilitarea, modernizarea, intrefinerea,
administrarea gi exploatarea drumurilor

Tabelu! 1
Caracteristica i Clasa rocii Metoda
AJBJC]DTE de
Conditii de admisibilitate determinare
Porozitatea aparentd la presiune normald, %, max. 315)18(10 10 STAS 6200113
Rezistanta la compresiune, ins stare uscatd, N'mm2min. }150 1130]120{100 | 80 STAS 62005
Uzura cu magina Los Angeles, %, max. 181 201227 25 | 30 STAS 730
Coeficientul de calitate, min. 10y ol 8f 7 6 | STAS730
Rezistenta ia inghet - dezghel: ] STAS 73C
- cosficientul de gelivitate (iL,;}, %, max. 3] 3| 3 3 3
- sensibilitate la inghet (EHZ_S)'%' max. 25‘ 25| 25; 25| 25

| publice, norme care vor fi actualizate si
puse de acord cu prevederile legislatiei Tn

i domeniu din tarile Uniunii Europene.
Susmentionata Ordonan{a urmeazi a fi
I supusd dezbaterii Parlamentului, Tn cursul
1 anului viitor, pentru a fi transformata in Lege.

i
I REDACTIA
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REABILITAREA

Episodul XI: “"DEALUL NEGRU"
SI-A SCHIMBAT CULOAREA

CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA
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Judecatd “stricto senso”, afirmatia din
titlu ar putea fi, pentru orice gazetd, o stire
de senzatie. Inteleasd insd, dupd ceea ce
a insemnat ani in sir cunoscutul deal, pe
DN 7. stirea nu poate decat sd-i bucure
pe soferi, $i nu numai.

in locul TIR-urilor asezate de-a
curmezisul pantelor, in special iarna,
traficul se desfdasoara acum fluent, folo-
sindu-se si o modernd banda supli-
mentara de rulare, pe rampele accentu-

ate. In locul masinilor rdsturnate in

UN PROIECT AMBITIOS

Lucrérile de reabilitare a DN 7 fac parte din prima etapa a
programului de reabilitare a drumurilor nationale si
reprezintd obiectul a doua contracte: Contractul 1V (km 119+000-
1804000, Pitesti - Calimanesti) si Contractul 3 (km 180+000-
258+880, Calimanesti - Vestem). Finantarea lucrarilor pentru cele

Lucrari executate in conditii dificile de relief gi trafic (C V)

2 contracte a fost asigurata din 3 surse: credit BERD, contributia
Guvernului Romaniei si fondul special al drumurilor.

Obiectul lor |-a constituit aducerea traseului DN 7 (E 81) la
caracteristicile tehnice prevazute Tn “Acordul european asupra
marilor drumuri cu trafic international” si, Tn acest scop, s-au executat
lucrdri de mare anvergurd, constand Tn: ranforsarea sistemului
rutier existent si imbunatatirea suprafetei de rulare, consolidarea
si ldrgirea acostamentelor, amenajarea intersectiilor, ameliorarea
conditiilor de scurgere a apelor, cresterea sigurantei circulatiei,
aducerea podurilor la clasa “E” de incarcare i fluentizarea traficului,
prin constructia unei a treia tle'nzi pentru vehicule lente, Tn zonele
de rampa mai mare ca 4 %. In afara de aceste lucrdri cu caracter
general, Contracul IV a mai cuprins executia unui important volum
de consolidari de teren (in special pe serpentinele de pe Dealul
Negru), iar in cadrul Contracului 3 s-a executat o varianta de ocolire
a localitatii Caineni gi un pasaj superior la Raul Vadului.

La executia acestor lucrdri extrem de dificile, “Consorzio FAT”
(Federici Sp.A. - Astaldi Sp.A - Todini Sp.A.), in calitate de
antreprenor general (ca urmare a castigarii licitatiei internationale,

santurile abrupte, acum exista taluzuri
elegante, terasamente si semnalizari de
ultima ord. Si, mai ales, dincolo de orice
altceva, negrele minute petrecute in convoi,
in spatele gigantilor pe mai multe osii, in
asteptarea unei providentiale depdsiri, au
dispdrut. Printr-un efort deosebit, mate-
rializat in decursul a patru ani de lucrari,
reabilitarea pe DN 7 a atins, in toamna
aceasta, punctul final. Rezultatul ? Un drum
la standardele europene, pe care, cu toatd
configuratia deosebita a reliefului, se poate

TN
rula acum rapid si in deplina sigurania
Desigur, nu vom cddea cu nici un chy
in capcana unor elogii exagerate sau «
unor promisiuni fard acoperire. atata
vreme cat multe alte drumuri arata cu
aratd. Expresia din titlu este insa absoiu'
reald, necesara si, inainte de or:ce
adevdrald. Chiar daca, din pacate. muir
dintre contemporanii nostri cronicar
continud sd& mai caute, din varfui sau
de la poala acestui deal. eternele pere |

in soare... ;

organizata de AND) a colaborat excelent cu subantreprenor .
roméani de la Hidroconstructia S.A. Bucuresti (Sucursala Arges
Sucursala Oltul Superior), S.C. CCF - ACC S.A. Rm. Valcea, CCCF
- GSDP Bragov si Geosond S.A. Un merit deosebit revine s
proiectantului, IPTANA S.A. Bucuresti, dar si consultantului care a
coordonat lucrarea, "SIR ALEXANDER GIBB & Partners Ltd". din
Marea Britanie. Si pentru a nu uita pe nimeni, sa remarcam s
contributia subantreprenorului “Rodio Sp.A." (Italia). in special pe
Contractul 1V Pitesti - Calimanesti.

TREBUIA SA SE FECA !...

De la Pitesti si pand la Vestem, nume ca Di Mauro, Breda
sau Conti (ne cerem scuze ca nu-i putem aminti pe totj).
aldturi de cele ale inginerilor romani Dragos sau Costinea, sunt
foarte cunoscute. Cu alte cuvine, oamenii de la FAT (Federici -
Astaldi - Todini), consortiul care a castigat licitatia si a executatat
reabilitarea pe DN 7. Alegerea pe care AND a facut-o, s-a dovedit
a fi foarte buna. “La ora actuald, am aflat de la dl. Rosario Di
Mauro, directorul general al consortiului italian, noi operdam in

DI Rosario Di Mauro, director general al FAT

intreaga lume, din Europa si p4na in America Latind, avand o cifra
de afaceri de circa un miliard USD. Aici, la Dvs., nu putem spune
cd am intalnit probleme tehnice deosebite de executie a lucrarilor.
Ca organizare insd, as remarca traficul dens, indisciplinat gi farad
respectarea semnalizarii referitoare la lucradri. Tehnic vorbind,
problema noastrd o constituit-o extrema neregularitate a stratulyi
de asfalt existent, noi incercnd sa obtinem un nivel de finisare a
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stratului de uzurd, cu caracteristici comparabile cu cele ale unor
lucrdri noi. Desigur, am avut insd si mari probleme de ordin
general, birocratie, dialog dificil cu institutiile statale, adminis-
trative, dar acestea sunt probleme intéinite in toatd lumea,
inclusiv in Italia. Sunt bucuros cd am reusgit, aceasta si datorita
roménilor, care sunt oameni si profesionisti deosebiti.

Cat despre autostrada Bucuregti - Pitegti, unde tot noi am
cagtigat licitatia, aceasta va reprezenta un adevérat examen.
De ce ? Termenele sunt foarte stranse, conditiile atmosferice
deosebite, traficul intens. Dar, daca dl ministru Bdsescu a zis
“Trebuie sd se facd ", noi vom participa cu toatd seriozitatea gi
toate resursele pentru a realiza foarte bine gi aceastd lucrare”.

ADIO, FESTINA LENTE...

I n momentul inceperii lucrarilor de reabilitare, DN 7 avea o
latime a platformei de 9 m si o latime a carosabilului de 7
m. Benzile de Tncadrare existente erau executate pe tronsoane
izolate, cu o structurd rutierd necorespunzatoare si o latime

Inaugurarea a fost facuta de ministrul Transporturilor
side reprezentantul B.E.R.D. ’

insuficientd. Structura rutiera era alcatuitd din straturi asfaltice
cu grosimi cuprinse ntre 13 - 30 cm, pe o fundatie de cca 40 cm
balast. Datorita uzurii gi traficului intens, traseul amintit prezenta
numeroase deniveldri si burdusiri, iar in unele zone, chiar cedari
ale patului drumului. Problema Tnsd cea mai importantid era
aceea a asigurdrii fluentei traficului, prin realizarea unei benzi
suplimentare pentru vehiculele lente, care condamnasera, ani
in sir, autoheviculele, la... “festina lente”, iar goferilor le
scoseserd peri albi.

In lipsa unei variante ocolitoare, atractiva calitativ, economic
si In parametri de siguranta, circulafia rutiera n-a putut fi deviata
pe timpul lucrdrilor de reabilitare, asa Tncat acestea s-au
executat sub puternica presiune a traficului intens de pe acest
traseu, stanjenind foarte mult activitatea santierului. Stanjenirea
a fost insa reciproca, fiindca si contructorii, ocupand o parte din
carosabil, au géatuit mai mult circulatia, si asa dificila, de pe
aceste sectoare de drum. Timp de 4 ani, Tntre Pitesti si Sibiu s-a
lucrat din greu si s-a circulat extrem de greu. Dar acum, totul s-a
terminat, constructorii s-au retras si circulatia pe DN 7 e o
adevdarata placere. Adio, festina lente !

SERINL %)

Contractul IV
..IN CATEVA DATE TEHNICE

Pe tronsonul Pitesti - Célimanesti, in lungime totald de
61 km, au fost supuse reabilitarii, sectoare insumand

Au disparut aglomerarile si accidentele
pe Dealul Negru (C IV)

56,7 km, din care pe 37,7 km sistemul rutier existent a fost
ranforsat cu 4 cm beton asfaltic, iar pe 19,4 km, ranforsarea s-a
facut Tn 2 straturi (4 cm binder + 4 cm uzura). in afara de
aceasta, pe 9 sectoare, insumand 13,6 km, s-a executat o
banda suplimentard pentru vehicule lente, iar acostamentele
au fost aduse la 1 m Idtime, din care 50 cm band3 de incadrare
(cu structura rutierd completd) si 50 cm acostament consolidat
(cu fundatie din balast si balast stabilizat). Printre alte lucréri
executate, se remarcé reabilitarea a 15 poduri, lucréri
hidrotehnice la 5 poduri, consolidari de teren pe cca 10 km,
inlocuirea Tntregului sistem rutier existent pe 7 mici sectoare
insumand cca 1,3 km etc. Principalefe volume de lucriri executate
pe tronsonul Pitesti - Calimanesti sunt aratate n tabelul nr.1.

TABEL nr.1

Denumirea lucrarilor U.M. | Cantitatea executata
Strat asfalt de baza t 21.000
Binder de criblura t 29.500
Beton de criblurd t 90.985
Reabilitare poduri: buc. 15
m 850
m? 5.050
Sapaturi m? 206.000
Umpluturi m? 93.000
Fundatie balast m? 95.000
Balast stabilizat m? 22.600
Beton rutier B.300 m? 13.500
Ranforsari cu geogrile m?® 20.756
Coloane drenante cu var - ciment|] m 10.615
Consolidari cu coloane b.a. m 2.381
Ziduri de sprijin din beton m? 10.150
Drenuri forate m 3.000
Rigole m 26.850
Refacere podete buc. 510
Parapete metalice m 13.550
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7 SERIAL

Bar-z_c-lz pentru vehiculele lente, o binefacere penfﬁ;— soferi (C1V)

Lucrérile din Contractul IV au Tnceput la data de 8 octombrie
1993, s-au terminat la 31 august 1997, dupa 47 luni de executie si
au fost receptionate la data de 18 septembrie 1997.

Caracteristica lor principald, care le deosebeste de alte lucrari
de reabilitare, a fost determinata de relieful accidentat si instabil
din zona, precum si de subsolul frimantat i neomogen, strabatut
de ape freatice cu circulatie haoticd. Acestea au impus executarea
unui important volum de lucrdri de consolidare gi drenare: pachete
de coloane din beton armat, pentru oprirea alunecarii rambleelor
Tnalte; ziduri de debleu din beton monolit; ziduri cu contraforti din
beton armat; armarea terasamentelor cu geogrile; coloane
drenante, pentru coboréarea nivelului freatic; drenuri clasice la
consolidari existente, drenuri longitudinale etc. Astfel de lucrari
s-au executat Tn special pe Dealul Negru, unde desele alunecri
de teren au ridicat, in decursul a zeci de ani, nenumarate probleme
de asigurare a stabilitaii terasamentelor gi versantilor.

Contractul 3

eabilitarea structurii rutiere Tn cadrul Contractului 3,
Céliméanesti - Vestem, a Tnsumat si inseamna o noua fila
n cartea constructiilor de pe malul Oiltului.

Valea Oltului si-a schimbat, cu acest drum, infatisarea (C 3)

Tabelul nr.2
Denumirea lucrarilor U.M. Cantitate executata
Strat asfalt de baz3 t 8.500
Binder de criblura t 41.500
Beton asfaltic t 59.800
Reabilitare poduri buc. 29
m 1.980
m? 20.000
Poduri noi buc. 3
m 385
m? 4.075
Derocari m? 5.600
Sapaturi m? 65.300
Umpluturi m? 168.600
Fundatie balast m? 27.500
Balast stabilizat m? 9.000
Beton rutier B.300 m? 3.500
Betoane la poduri m3 30.150
Armaturi la poduri kg 407.500
Cofraje la poduri m? 10.050
Rigole m 27.500
Refacere podete buc. 210
Parapete metalice m 23.500

Din lungimea totald, de 78,9 km, a tronsonului, au fost reabilitati
57,4 km, ranforsarea sistemului rutier ficandu-se pe 26,4 km, cu 4
cm beton asfaltic, iar pe 28,9 km, cu un strat de 4 cm binder i unul
de 4 cm de uzura. Pe acest tronson a fost introdusd o varianta de
ocolire a localitaii Caineni, in lungime de 1 km, pe care, in mod
evident, s-a executat un sistem rutier complet, alcatuit din 30 cm
fundatie, 20 cm balast stabilizat, 10 cm mixtura densa, 4 cm binder
$i 4 cm strat de uzura. Acelasi sistem rutier complet a fost executat
si pe varianta, in lungime de 1,1 km, de la pasajul Raul Vadului,
pentru racordarea la pasaj si rampele acestuia. Alte lucréri

2, el

Tehnicitatea si acuratetea lucrarilor, atuurile reabilitarii pe DN 7

e

importante, executate Tn cadrul reabilitarii tronsonului Calimanesti
- Vegtem, sunt: constructia a trei poduri noi (pasajul Rau! Vadului,
podul Caciulata si podul Uria); reabilitarea a 29 poduri existente;
largirea si consolidarea acostamentelor (in solutie similara cu cea
de la tronsonul Pitesti - Calimanesti); amenajarea intersectiilor, a
statiilor de autobuz si a locurilor de parcare; ziduri de sprijin, rigole
pereate, santuri si parapete metalice de tip greu si foarte greu. in
tabelul nr.2 sunt redate volumele principalelor lucrari executate
pe acest tronson.
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Perioada de executie a lucrarilor din Contractul 3 a fost de 47
de luni, la fel ca la Contractul |V, datele de incepere, terminare si
receptie tiind aceleasi.

PODURILE $SI PODARII

Marea majoritate a podurilor de pe DN 7 au fost realizate la
inceputul deceniului sapte, la clasa | de Tncarcare.
Aducerea acestor poduri la clasa “E" de Tncdrcare a presupus
eforturi tehnice si financiare deosebite.

Dintre lucrdrile executate, amintim: consolidarea supra-
structurilor prin suprabetonare si intocuiri de grinzi; largirea
carosabilului, prin executarea de console de trotuar; largirea
podurilor situate pe sectorele cu benzi suplimentare, lucrari de

- 3 e _1- 14
e DN 7 (C 3) toate podurile au fost aduse la clasa E de incarcare

N e b

protectie a unor pile (corectii de albii, diguri de dirijare din
gabioane, praguri transversale etc.), refacerea hidroizolatiilor, a
cdii pe poduri, a rosturilor de dilatajie si altele. Pe tronsonul
Calimanesti - Vegtemn a fost necesara gi constructia a trei pasaje
si poduri noi. Podul peste paraul Caciulata (km 196+640), din
beton armat, avand deschiderea de 18 m si partea carosabila de
14 m, podul peste Valea Uria (km 232+637), executat pe varianta
Caineni, cu o deschidere de 21 m si pasajul superior peste C.F.
la Raul Vadului (km 237+200).

Ultimul, o adevarata bijuterie, este un pasaj-viaduct cu 15
deschideri (21,45 + 21,8 + 2x27,00 + 10x21,80 + 21,45 m), in
lungime totala de 1100 m (din care 754 m rampe si 346 m pasajul
propriu-zis), cu suprastructura din grinzi monobloc, prefabricate,
din beton precomprimat, executat in defileul Oltului, Tntr-o zona
extrem de stramtd, pe un traseu sub un unghi foarte ascutit, de
cca 12°. Culeele pasajului au elevatii masive din beton simplu,
cuzineti din beton armat si fundatii directe, iar pilele au elevatii
din cate 2 stalpi circulari si rigle, cu exceptia celor din zona
inundabild, care sunt alcatuite dintr-o lamela din beton armat, cu
sectiune dreptunghiulara. Pentru economie de spatiu, atat pentru
incadrarea in relieful Tngust din zond, cat si pentru evitarea unor
exproprieri suplimentare, rampele pasajului au fost sustinute cu
ziduri de sprijin de rambieu. La rampa Rm. Valcea, elevatia
zidului, Tnaltd de pana la 11 m, este alcatuitd din diafragme de
beton armat (pe tronsoanele cu inaltime de max.9 m) si dulapi
prefabricati, cu contraforii (pe tronsoanele mai inalte de 9 m), iar
la rampa Sibiu a fost utilizat zidul de sprijin existent, care a fost
placat, ancorat si suprafnaltat cu un zid cornier din beton armat.

7N SERIAL 7

EXEMPLUL UNEI REUSITE

Lucrérile de reabilitare a DN 7 Pitesti - Rm.Valcea - Vestem
au pus fn evidentd, nu numai efortul conjugat al
participantilor la executie (constructori, proiectanti, consultant;
si beneficiari) de a realiza, Tntr-un interval de timp relativ redus
si In conditii grele de relief si de trafic, un volum impresionant
de uvraje, dar in primul rand, au constituit un deplin succes
calitativ, lucrérile executate fiind aproape fara repros, din acest
punct de vedere. Succesul inregistrat la realizarea acestor
lucrari a fost cel mai bine ilustrat cu ocazia receptiei drumului,
prin multumirea manifestata, atat de comisia de receptie, cat
si de oficialitatile invitate. Prezent la solemnitatea inaugurérii
noului traseu reabilitat, alaturi de reprezentantii BERD, de
conducerea A.N.D., de organele administratiei locale, de
consultanti, proiectanti i antreprenori, ministrul Transporturilor,
dl Traian Basescu ne-a declarat, cu o nedisimulata satisfactie:

“Eu cred, cd ne afldm in fata unei reugite. Desigur, raportata
la situafia Tntregii retele rutiere din Romania e foarte, foarte
putin. Sperdm ins& sa reugim, cu sprijinul Guvernului, al
bancilor gi, nu In ultimul rdnd, cu banii din fondul special al
drumurilor, sa continudm ceea ce am inceput. Cat despre
calitatea acestor lucrdri, eu cred cd mulfi constructori ar trebui
sd vind gi s vadad ceea ce s-a facut aici. Sunt convins cd, in
momentul in care acest sector de drum va fi racordat la
viitoarea autostradd, unele dintre problemele actuale ale
transportului gi transportatorilor se vor schimba in bine,
schimbénd, la randul lor, in aceiagi directie, drumul intregii
economii roménests’.

[ =iy =TTy e

Inaugurarea lucrarilor la pasajul Raului Vadului

Am lasat, gi nu din intamplare, la sfarsit, opinia diui Danila
Bucsa, directorul general al A.N.D.:

“Pentru noi, acest traseu a constituit intotdeauna o mare
problemd. Cu toate eforturile facute, in ultimii ani, numdarul
evenimentelor pe DN 7 a depdsit cu mult media de pe reteaua
rutierd. Ce ne-am dori ? S4 putem avea in grija si administrarea
noastrd, numai asemenea drumuri, cum arat3 cel de astizi.
Speram insd ca gi cei care-l utilizeazd sa ne inteleaga,
ajutandu-ne sd pastrdm actuala imagine pe DN 7, mulfi ani
buni, de acum inainte. Inchei cu speranta si convingerea cd,
pentru goferi, odatd terminate aceste lucrdri, “Dealul Negru”
si-a schimbat cu adevdrat culoarea”...
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“"CULEELE INECATLE"

Culeele Tnecate Tn terasamente se
adoptd in general la lucrérile de pasaje si
poduri cu elevatii mai Tnalte de 6,00 m, in
scopul reducerii greutdtii proprii, micgorarii
impingerii pdmantului gi al riscului tasdrilor.

Elevatiile culeelor inecate se alcatuiesc
sub forma de cadre din beton armat, cu doi
- trei stalpi (sau pereti) Tncastrati in radiere
si Tn rigle (fig.1).

Fundatiile pot fi directe, dar mai ales
de adancime, pe piloti.

Pentru exemplificare, se mentioneaza
cd majoritatea lucraritor de artd de pe
tronsonul Bucuresti - Fundulea al autostrazii
N-S au “culee Tnecate”, cu elevatii de 6,00 -
12,00 m Tnéliime, fundate pe coloane forate
de 1,08 m diametru.

VARIANTE DE EXECUTIE

Din punct de vedere al corelarii execu-
tiei elevatiilor cu rampele de racordare la
culee, se disting doud variante:

fn varianta 1 se asigura construirea
combinaté a elevatiilor cu terasamentele,
n urmédtoarea succesiune: betonarea stal-
pilor; executia umpluturii compactate. Tn
straturi, pana la 5 - 7 cm, sub nivelul inferior
al riglei; betonarea riglei, pe un strat de
beton de egalizare, turnat pe terasamente;
betonarea zidurilor de garda si a zidurilor
Intoarse; completarea terasamentelor.

in varianta 2 se construiesc culeele,
folosindu-se schele de sustinere gi de
sprijin a cofrajelor si apoi se executd
umpluturile de pdmant. Se poate spune ca
aceastd variantd are avantajul executiei

culeelor independent de rampele de
racordare si asigurd conditii mai bune de
depozitare i de montare a grinzilor pre-
fabricate precomprimate care depasgesc 50
- 60 t greutate, cu automacarale.

Pe de alta parte Tnsd, varianta 2
prezintd urméatoarele dezavantaje:

a) Nu se poate realiza compactarea
pamantului in spatiile dintre stalpi, Tn spe-
cial pe ultimul metru, sub riglele culeelor
rdmanand goluri, care favorizeaza tasari
ulterioare ale terasamentelor.

In cazul umpluturilor cu padmant coeziv,
volumul acestor goluri va fi mai mare. Golurile
ar putea fi mult reduse, prin completarea n
final a umpluturii, Tn apropierea riglelor, cu
beton slab, turnat cu pompa.

b) Taséarile rampelor de acces sub
greutate proprie se consuma in procent mai
mic Tn varianta 2, deoarece intervalul de
timp dintre terminarea terasamentelor si
darea Tn exploatare a lucrarii este mai redus.

Indiferent de varianta adoptata, la
culeele necate cu elevatii Tnalte, fundate
pe piloti (dar si [a fundatii directe) in terenuri
dificile (coezive, saturate, compresibile,
nisipuri afanate etc.) sub actiunea Tmpin-
gerii pdmantului, se produc deplasari gi
rotiri ale capetelor pilotilor gi ale radierelor,
care sunt amplficate la nivelul reazemelor
tablierelor si al caii pe pod.

In consecintd, se micsoreaza deschi-
derea rosturilor de dilatatie dintre culee si
suprastructurd gi Tn plus, in varianta 2, daca
se monteazd grinzile Tnaintea executiei
umpluturilor, se produc deformari suplimen-
tare ale aparatelor de reazem din neopren.

De aceea, in asemenea situatii, la
elaborarea proiectelor trebuie calculate
deformatiile probabile ale culeelor cu
elevatii Tnalte, precizéndu-se, atat tehno-
logia de executje, cat i masurile de urmarire
a deplasdrilor gi rotirilor pe durata construirii
podului si chiar pe timpuf exploatérii, in cazul
fundarii in terenuri dificile.

PRECAUTI
LA PROIECTARE

Pe baza studiilor analitice si a obser-
vatiilor asupra comportdrii podurilor la care
se produc asemenea deformatii. s-au
stabilit criterii pentru determinarea unor
valori acceptabile ale acestora.

AstfelTn S.U.A., ca ghid preliminar pentru
structurile curente, se admit urmétoarele
limitari, care nu produc deteriorari importante:

- pentru o diferenta de tasare neuni-
forma, "t", a doua fundatii vecine, aflate la
distanta "I’ Tntre ele, rotirea admisé t/l este
0,004 pentru grinzi continue si 0,005 pentru
grinzi simplu rezemate.

- deplasarea pe orizontald de 3,8 cm a
unei culee nu are efecte deosebite, cand
nu este combinata cu o tasare limita.

In cazul structurilor complexe, sunt
necesare studii speciale.

In Romania, diferenta de tasare dintre
doud fundatii alaturate, “t", in centimetri,
indiferent de schema statica, se determina
cu relatia t= 0,75, unde “I" este exprimat
in metri, iar pentru deplasarea pe orizon-
tald "d” (in centimetri), a partii superioare a
culeei, se acceptd d = 0,5VI.
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Metoda de calcul a Tmpingerii active a
pamantului, "E,", bazata pe teoria lui Cou-
lomb, este corespunzatoare Tn cazul
terasamentelor executate cu material
granular drenant, pentru care unghiul de
frecare interioard poate fi considerat de
cca 33° corespunzéand prevederilor
standardului 1545-89.

In cazul Tn care materialul granular
poate fi obtinut din gropi de imprumut aflate
in zond, acesta se va folosi la realizarea
umpluturilor din zona culeelor. Cand
acesta nu este disponibil ca material lo-
cal, umpluturile se fac cu padmant coeziv,
datorita costului ridicat al balastului sau al
nisipului cu pietris. In aceasta situatie,
impingerea pamantului este mai mare.

In prezent nu se dispune de o metoda

Fig.] CULEE INECATA IN TERASAMENT

de calcul pusa la punct, privind marimea

drumurl - poduri- slguranta circulatiel nr. 38/ 1997



si distribuia presiunilor pdméantului coeziv
asupra zidurilor de sprijin.

Pentru simplificare calculul Tmpingerii
E, s-a extins gi asupra pamantului coeziv,
m10§orandu se unghiul de frecare inte-
rioard (STAS 3300/1-85).

in ceea ce priveste marimea impingerii
E, asupra elevatiilor culeelor inecate,
pronectan;n din strdinatate aplicad diferite
ipoteze arbitrare:

1) Tn cazul stalpilor a cdror grosime este
mai micd decét o treime din distanta dintre
axele lor, E_ pentru stélpi se sporegte cu 100%

2) 2) Cand distanta dintre stalpi este mai
mare decét triplul atimii lor, E, se calculeaza
pentru intreaga |afime a elevatiei.

3) Valoarea E, se determina pentru
intreaga ldtime a elevatiei, indiferent de
grosimea stalpilor si de distanta dintre ei.

4) impingerea pamantului din fata
“culeelor Tnecate” nu este luata in calcul,
indiferent de inclinarea taluzului (1/1...1/2).

5) Pentru simplificarea calculului, E, se
considerd ca o for{d orizontald, neglijandu-

- se frecarea umpluturii pe suprafata betonului.

Ipotezele 1 si 2 se aplicd si Tn tara
noastrda (STAS 1956-68).

Se considera ca ipotezele 4 si 5 pot fi
acceptate, aducand un mic spor coefi-
cientului de siguranta.

Ipoteza 3 este acoperitoare.

CONCLUZII

1) Construirea elevatiilor culeelor
fnecate In paralel cu executia umpluturilor
$i apoi montarea grinzilor, asigurd elimi-
narea schelelor, o compactare mai buni a
pamantului sub rigla, limitarea deformatjitor
reazemelor (din neopren) si respectiv ale
rostului de dilatatie de pe culee.

2) La elaborarea proiectelor, trebuie
stabilitd natura materialului de umplutura si
tehnologia de executie. In cazul culeelor
Tnalte, cu fundatji in terenuri compresibile, este
necesar sd fie calculate deplasdrile si rotirile
lor, care sa fie urmdrite in timpul executiei.

3) In ceea ce priveste calculul impingerii
pamantului, pentru cazurile curente se fac

RODURIES

urmatoarele aprecieri, cu efect favorabil
asupra coeficientului de sigurania, privind
marimea eventualelor deformatji:

-impingerea pamantului din fata culeei
se neglijeaza;

- fortele de Tmpingere a pamantului se
considera orizontale;

- Tn cazul terasamentelor efectuate cu
pamant coeziv, nu se introduce efectul
favorabil al coeziunii pamantului.

4) Se recomanda ca umplutura din
spatele culeelor sd includa un prism din
material granular drenant, avand sectiunea
transversald dreptunghiulard sau triun-
ghiulara, atunci cand solutia este accep-
tabild din punct de vedere economic.

5) Compactarea terasamentelor cu
cilindri compactori, fn apropierea culeelor,
se va face fard vibrare, pentru a nu spori
efectele Tmpingerii pAmantuiui.

ing. NICOLAE LITA
- IPTANA SEARCH -

f
p——

SLOTENIS

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

in ultimii trei ani ne-am consultat cu Compartimentul Protectiei Muncii din A.N.D. gi am primit numeroase propuneri din partea sefilor de
sectii de drumuri, pentru perfectionarea confectiondrii echipamentului de protectie executat de firma noastra, care a fost prezentat la ultima

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

O FIRMd CARE VINE IN INTAMPINAREA DORINTELOR DUMNEAVOASTRA |

Este o adres care nu trebuie sa lipseasca din agenda dvs.La aceasta adres3 gasiti un partener corect gi serios

sedinl3 a sefilor de seclii drumuri nationale de la Rdmnicu Vélcea.

Vi informam c4 va putem livra urmétoarele sortimente de echipament de protectie prevézute in noul normativ si avand aprobarea MMPS

nr.43/275 pentru aceasta.

A. Echipament de vara

B. Echipamente de iarna

Nr. Denumire echipament "Material Culoare Nr. Denumire echipament Material Culoare
1. Salopata-combinezon rezistent uzurdpraf |  doc-bbel100% portocaliu 1. Subdscurta fég impermeabil g%mgig
uzurd-praf cu dungi florescente §i sigld hleumarin 5 SUbE SCUTa TS ToeTmeant i
. Salopetd-combinezon rezistent doc-bbe100% portocaliu cu dungi fuorescente §i sigl 3 Impermeab: ggﬁoﬂt}:gﬁg
2u dungi fluorescente si sigld bieumarin 3. Pantaloni valuif] Tag impermeabil portocaliu
Salopeta(bluzd+pantalon cu piepiar) doc-bbe100% portocaliu _ NN} i bleumarin
! blgumarin [ 4. Scurtd impermeabild cu glugd ; f4s impermeabil portocaliu
. Sai 3 iept [ docbbct00% |  portocaliu — . ; Oleumarin__4
d.  Saiopetafbluza+0amalon cu pieptar) ; i gl(;un?ar'in - 3 Scurltélg‘lpeameaibi;lacuglugé | T ég impermeabil | portocaliu |
: i = 3l scente §i si in_ .
5. Boneta(gepcuid) sau basma ; doc-bbc100% poriocaliu guguug +::tlausr;tga LT fagermeadl gf#m;z 1
| _ = ;__ sfeumarin ne 3 ] bleumarin |
[6. Cosiumvam . doc-bbe100% corocaliu 7. Gackld cu clapete-matlasata i fas impermeabil nortocaliu }
n i t oleumarin i | 4 | bloumarin |
g. alan aéérbat§~femei : - L torcot | diferite . Transporiui se asigurd gratuit, livrarvea ﬁma in
8. enturd cu diagonaid peniru avenizare : fasgros soriocaiiu |
i oo senizars “Esgos T oswab Zermen de 25 0113 de la pniﬁza comenzii __
jt10. Cacarmament-cearcearur-lets paina (i0c-06c120% niterite ' :
1§11, Jnguent i
-\
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IMBUNATATIREA STARII TEHNICE
A DRUMURILOR PIETRUITE
LA D.R.D.P. TIMISOARA (I)

Prof.dr.ing. LAURENTIU NICOARA

- Facultatea de Constructii Timisoara -
Dr.ing. AURICA BILTIU,

- D.R.D.P. Timigoara -

La ultima Conferintd Nationald a A.P.D.P. a fost readusa
in actualitate problema drumurilor nemodernizate, a caror
lungime totald, pe teritoriul tarii noastre, este cel putin egald
cu cea a fntregii retele de drumuri modernizate, dar care au
fost aproape complet uitate in ultimii ani. Este drept, aceste
drumuri (in cea mai mare parte, comunale, agricole,
forestiere, industriale sau strazi) au un trafic redus; aceasta
nu motiveaza insa, neglijarea intretinerii $i a imbunatatirii
stdrii lor tehnice, fard de care ele se vor degrada intr-un ritm

La propunerea dlui profesor Laurentiu Nicoard, revista
noastrd si-a propus sd reaminteascd drumarilor, tehnologiile
utilizate cu cdteva decenii in urmd, pentru ceea ce am numi
noi, astazi, “reabilitarea” drumurilor pietruite care, in acea vreme,
detineau ponderea in refeaua rutierd a {arii. leftine, usoare si
eficiente, aceste tehnologii au contribuit la imbunatatirea starii
tehnice a drumurilor respective, marindu-le viabilitatea .

Considerdnd ca acest “memento tehnic” va sugera idei,
administratorilor de drumuri pietruite, ina_ugura’m in numarul

periculos.

Dupd terminarea celui de-al doilea
rdzboi mondial, principalul obiectiv al
unitatilor de drumuri s-a concretizat in
gdsirea si aplicarea unor solutii tehnice, Tn
scopul aducerii drumuritor intr-o stare de
viabilitate acceptabild, pentru a permite
desfdsurarea normala a traficului, compus
in principal, n etapa respectiva, dintr-un
mic numar de autovehicule si din multe
vehicule de transport hipo.

in cadrul Directiei Regionale de Dru-
muri si Poduri Timigoara, care a luat nagtere
la 8 aprilie 1951, existau la infiintare, din
totalul de 537 km de drumuri, numai 124 km
cu Tmbracaminti moderne, restul drumurilor
fiind pietruite sau din pamant. incepand cu
jumatatea anilor 50, cu materialele gi
dotarile sumare existente, s-a trecut la
imbunatatirea starii tehnice a drumurilor
nationale pietruite, aplicandu-se, in princi-
pal, urmatoarele tehnologii:

O macadamuri bituminoase la cald
(macadam penetrat sau semipenetrat), pe
fundatii din balast reprofilate, completate
si stabilizate mecanic;

Q covoare asfaltice din mortar cu
suspensie de bitum filerizat (subif)

de fata, o serie de articole avénd titlul de mai sus.

executate pe un macadam nou, aplicat pe
o fundatie din pietruirea existenta (balast
+ piatra sparta folosita de-a lungul anilor
pentru intretinere), reprofilata si completata
pe o grosime acceptabila;

O stabilizarea pietruirilor existente cu
bitumina in doud variante:
- cu var si bitumina;
- cu bitumina, la pietruirile din roci
calcaroase;

O macadamuri indopate cu mortar
subif, etangate cu un tratament bituminos
executat la cald;

Q imbracaminti bituminoase usoare,
realizate din anrobate cu nisip bituminos.

in general, s-au mentinut elementele
geometrice existente; de aceea, pe trasee
au ramas multe sectoare restrictionate,
care constituiau asa numitele “puncte
negre”. Partea carosabild a fost realizatd
pe platforma existenta, cu o latime de 6 m.
Vom prezenta tehnologiile aplicate, in
scopul informdrii acelora care doresc si
parcurga istoricul dezvoltdrii tehnicilor
rutiere Tn aceasta parte a tarii si al acelora
care au de rezolvat probleme similare.

Incepem cu prezentarea primelor doua
tehnologii din cele enumerate mai sus.

MACADAMURI BITUMI-
NOASE REALIZATE
CU BITUM LA CALD

Macadamul penetrat s-a realizat din
piatrd sparta 40...63 mm, foarte bine
compactatd prin 80...110 treceri ale
compactoarelor cu rulouri netede de
100...150 kN. Penetrarea macadamului s-a
fécut cu bitum D 81/120, in cantitate de 3,5
km bitum/m?. Dupa penetrare, s-a executat
impermeabilizarea macadamului penetrat,
cu un tratament bituminos de etansare,
realizat la cald, cu bitum D 181/200 in
cantitate de 1,5 kg/m?, urmat de r3s-
pandirea criblurii 8...16 mm, in cantitate de
20 kg/m?. Compactarea s-a realizat cu
compactoare cu rulouri netede de 60...100 kN,
prin 3..4 treceri pe aceeasi suprafata.

S-au executat circa 60 km de maca-
dam penetrat cu bitum cald pe DN 6
Timigoara - Remetea si Lugoj - Caransebes.
S-a constatat ¢4, dupa trecerea primei ierni,
pe sectoarele executate au aparut defec-
tiuni (circa 2 % din suprafatd), care au fost

drumuri - poduri - siguranta circulatiei nr. 38/ 1997
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Caracteristicile
materialelor utilizate

Materialele folosite la prepararea
mortarelor cu subif au fost: varul pastd, apa,
bitumul D 181/200 si nisipul de rau.

Q Varul pasta folosit a avut un continut
de 35...37 % hidroxid de calciu (Ca(OH),).

QO Apa a fost limpede si fara impuritati,
cu reactie neutra fata de turnesol.

Q Bitumul folosit a fost bitumul pentru

drumuri cu penetratia 181...200 zecimi de
mm la 25 °C gi un punct de inmuiere 1.B. de

Q Nisipul. Pentru prepararea mortarului
cu subif, s-au folosit nisipurile mono-

granulare din albia inferioara
a raului Timis si nisipurile cu

) COVOARE ASFALTICE
§ e 2 g DIN MORTAR CU
\2 7 7 i SUSPENSIE DE BITUM
ep T na —i® FILERIZAT (SUBIF'),
: %), A
3‘07‘“**’*“;‘*&*{&' j o exgcutate pe un rnac;adgm nou,
I8 TANY.& | | aplicat pe o fundatie din pietruirea
§ ol | 1y A | _ existenta (balast + piatra sparta).
X Vil ! % n actiunea de Tmbunétatire a
%\ { b & T = starii tehnice a drumurilor
Nl B 71 : + ‘& | pietruite, prin aplicarea unor
,f ba” —-—1’w ff t ; solutii ieftine, folosind la maxim
15‘5' g # : d‘/w resursele locale, Tn cadrul Direc-
j‘fmaﬁwﬂmcuu/mccmw ro/u/)cg ! tiei Regionale Drumuri si Poduri 38, .42 °C.
E= i Timigoara s-a realizat, Tncepand
Fig.]1 Caracteristicile medii ale nisipurilor utilizate cu anul 1956, pe circa 250 km
la prepararea mixturilor . !
cu suspensie de bitum filerizat drumuri nationale, ca strat de
.ﬁ QN6 Lgo)- Timisoora oMy Rrou M orac

) ay Fraha oo n?
! 22 cm Rupoatn in eabal

. . *

! A6 ﬁ'mbm-ﬂw'oabulm

1‘ e (oror Obs WWW
]

A 71'./";”. - Nwr/:!h

o Maca cbw i

(A ew ﬁ/m.//e dn baas? ‘_I;f cm M3 p ,ovtvn/

| &7 2l anolrora”

1 - /'uodo/,e Ay baboss

¥
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18 om Pretruire exirtenk”
T reovoti el

|20..28 ca Sundalie A oas?

+

i\ em Plerrare en SFlOnAR, Wpw 1t
.‘.‘_3' oy Funcle Fip basas’

fl o Qror olin morkas v dubyf

s lozitate mai etalata, din
{ 7 430N : 1"4“ Patrd cORAS 40 80 2w granu s
m‘ ::, c,‘:ror Un morbr cu st % $ o ot o R : ":z;;vm Mureg. Caracteristicile celor
N Oca oy

doua nisipuri sunt prezentate
in fig.1.

O Suspensia de bitum
filerizat (subif) s-a preparat
n instalatii specifice (mala-

g 4 om Covor Oin mortlar-subrs xoare, betoniere, topitoare
| @ e Fuadale olin parma sy de bitum, gropi de var,

bataluri etc.) din var, bitum
si apa, realizandu-se subiful,
care avea aproximativ urma-
toarea compozitie:

hd” 8 ow Macadm - bitum 28..33%
fé bl gidyr ot | 17..25 o Fonctatie on bakas” - hidroxid de calciu 14...16 %
26 ca BLTLSGE /7 P > -apd  restpandla100%.

Datorita continutului de
4...16 % hidroxid de cal-
ciu, subiful are o foarte
buna adezivitate si pe roci
acide silicioase (nisip de
rdu, balast etc.), dand
astfel posibilitatea folosirii
tuturor materialelor locale
la fabricarea diferitelor
tipuri de mixturi asfaltice

Fig.2 Structuri rutiere aplicate pe diferite sectoare de drum,
avdnd ca strat de rulare un covor asfaltic din mortar cu subif

remediate, aplicandu-se apoi un nou
tratament bituminos de etangare.

Pe baza experientei acumulate, s-a
recomandat ca, in primii ani de ex-
ploatare, sectoareie cu defectiuni
frecvente sI suprafetele poroase sa fie
“ntretinute cu tratamente bituminoase.

iulare, un covor din mortar asfaltic cu
suspensie de bitum filerizat (subif).
Tinand cont de conditiile locale, de
trafic si de resursele materiale, s-au
apiicat mortare cu subif pe urmatoarele
arumuri nationale: DN 6 Lugoj -

executate la rece.

Q Mortarul cu subif consta dintr-un
amestec de nisip si suspensie, care, dupa
uscare, trebuie s aiba un continut de bitum
de 8...10 % din masa mortarului uscat.

Cantitatea de suspensie necesara la
tabricarea mortarului cu subif se calculeaza
cu relatia:

18}

. Timigoara, DN 59 Timisoara - Moravita, S=A = 100
) ate constituie N ; . Ca(OH) \
'\Aacadamurlle~ penetrate DN 6 Timisoara - Cenad, DN 7 Lipova - 100-(14+ —o——t— )
straturi de baza pentru viitoarele ran- . . bitum in suspensie
‘ Arad - Nadlac gi DN 79 Arad - Oradea. \
forsari. 2.1
drumuri - poduri- siguranta circulatiei nr. 38/ 1897 r—m
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in care:
S este cantitatea de suspensie raportata la
masa nisipuiui uscat, in %;

A - raportul subif / continut de bitum n subif;
b - continutul de bitum impus pentru mortarul subif.

Prepararea mortarului cu subif se rea-
lizeaza, Tn general, Tn betoniere

Structuri rutiere
realizate

Structurile rutiere realizate s-au dimen-
sionat Tn conformitate cu metodologia si
instructiunile in vigoare, fiind prezentate in fig.2.

Comportarea
in exploatare

Covoarele asfaltice executate din mortar
cu subif au fost urmdrite pe parcursul a 10...15
ani de la executie. S-a constatat o comportare
in exploatare, buna; defectiunile au repre-
zentat doar 1,0...1,5 % anual din suprafata
executatd g1 au fost reparate in cadru!
intretin 2rii curente. Pe sectoarele poroase.
s-a efectuat badijonarea lor cu suspensie de
bitum filerizat. Valuririle au fost foarte putine
si au aparut doar in zonele cu exces de liant.

Defectiunile mai frecvente aparute au
fost: fisuri si crapaturi, faiantan, rupturi de
margine, suprafete slefuite etc.

Pentru urmdrirea comportarit in ex-
ploatare, au fost prelevate si studiate in labo-
rator, peste 600 de carote din stratul de
uzurd, realizat cu mortar subif, rezultatele
medii obtinute fiind prezentate n tabelu! 1.

Din tabel se constata ca rezistentele la com-
presiune (determinate pe epruvete cilindrice
cu diametrul de 50,5 mm si la o viteza de 5
mm/minut) variaza tntre 22,0 si 27,0 daN/cm?
la 22 °C, nefiind influentate de tipul de nisip
folosit la prepararea mortarului cu subif.

in ceea ce priveste absorbtia de apa,
ea este corelatd, evident, cu continutul
de bitum si densitatea aparenta. Astfel,
se constatd ca, pentru densitati aparente
de circa 2 g/cm3, absorbtia de apa este
sub 9,0 %, in timp ce pentru densitati
aparente mai mici, absorbtia de apa
prezintad valori de 11...12 %. Sectoarele
cu absorbtie de peste 10 % au fost
etansate, prin badijonare cu subif i nisip.

Constatdari privind
imbéatrénirea liantului

Studiind caracteristicile bitumului, ex-
tras din probe prelevate din stratul de

N

‘ Tabelul 1
Caracteristici fizico-mecanice ale carotelor cu mortar subif
N-. |Bitum| Rezistenta ia compresiune | Coeficient | Densitate | Aobsorbtia
probeii % daN/cm? determo- | aparenta | de apa
[@22°C la50°C stabilitate giem® . %vo.
1178 22.0 85 Er 197 | 100
2. | 27,5 12.0 [ 23 196 | 9,1
3 |76 270 100 2.7 198 | 8z |
4. | 80 26,0 1.0 2.4 2.00 8.0 !
5 5 25.0 10.0 25 1.90 120 |
6. |88 | 26,0 3 28 1.96 53 |
7. jsc | 25.0 10,0 2.5 201 | 82 |
g |93 | 270 12.0 EE 199 | 95
9. 195 | 24.0 11,0 | 22 | 196 | 7.8
16, [10.0 | 240 10.0 { 24 T 20° 7.7
Caracteristici ale liantului dupa 7 ani Jeusiie
Caracteristicl Proba 7
1 2 3 F s j
Bitum % 91 85| 82 8.5i 6.4 |
18 initial, °C 39,01 40,0{ 38,0] 39.0, f
1.8 oupa 7 ani. °C 56,0] 57.0] 54.0 51,oi 60 |
Rc. daN/em? dupa 7 an: 40.02 38.0i 34.0 36‘01 35 :

uzurd executat cu mortar subif, 1a 7 ani
de la execufie, s-a constatat o crestere
pronuntata a punctelor de inmuiere, de
la 38...42 °C la 50...60 °C. Evident ca, pe
parcursul anilor, a avut loc un fenomen
de imbatrénire a liantului. Rezultatele pot
fi urmarite Tn tabelul 2.

Cresterea punctului de inmuiere 1.B.
explica totodata si cresterea rezistentelor
la compresiune dupd 7 ani, pe probele
preparate din mortarele cu subif.

Concluzii

Urmarind comportarea Tn exploatare a
drumurilor pe care s-au aplicat covoare din
mortar cu subif, s-au constatat urméatoarele:

% toate covoarele astfel executate
s-au comportat bine in exploatare, Tntre-
cand, dupa pdrerea noastrd, toate
asteptdrile, rezistand unui trafic a carui
intensitate medie zilnica anuald, in
vehicule fizice, a fost de 1400...2500
vehicule, din care 50...195 vehicule
grele;

& perfectiondrile aduse tehnologiei,
de catre specialigtii care au lucrat in acest
domeniu, au permis o buna stapanire a
dozajului de bitum si a omogenitatii

mortarului, astfel incat defectiunile. ca
excesul de bitum sau insuficien{a Iui. sa
se constate foarte rar;

= defectiunile aparute au fost cele
obisnuite si ele n-au depasit 1,5 % din
suprafata (intr-un an) ceea ce confirma o
buna comportare in timp;

‘# experienta a dovedit ca se pot folosi
diterite tipuri de nisipuri de rau, inclusiv
cele monogranulare, cu conditia dozarii
corespunzatoare a bitumului;

# fintretinerea covoarelor din mortar
cu subif trebuie sa se facad in aceleasi
conditii ca si pentru celelalte imbracaminti
bituminoase realizate la cald;

@ modul de comportare Tn exploatare
a covoarelor cu mortar subif le-a reco-
mandat mai ales pentru drumuri locale,
in zonele unde existd nisip, aceasta
solutie fiind deosebit de eficienta.

Inconvenientul major era determinat
de necesitatea protejarii fatd de circu-
latie, a covorului executat, timp de
céteva zile, Tn scopul uscarii si Tntaririi
mortarului cu subif.

(va urma)

drumuri - podurl - siguranta circulatiei nr. 38/ 1997
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R.A.D.P. Dambovita:

O POVESTE CU LUT
SI EMULSII BITUMINOASE

CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA
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DRUMURILE TARGOVISTENE
SIMANAGERUL LOR

u cu mult timp in urma, am asistat, la RADP Dambovita,

la inaugurarea unei moderne instalatii de emulsii
bituminoase de tip “EMULBITUME”. Adusa tocmai de pe malurile
Senei, moderna masinarie, complet automatizata, este o
adevarata bijuterie. Desigur, multi s-ar putea intreba de unde
banii si la ce foloseste asa ceva la o regie de drumuri judetene.
Prima chestiune n-o vom comenta noi desi, chiar in aceste
vremuri de tranzitie, cine vrea, poate gasi sau face bani. A doua
problema insa, este cu mult mai interesanta.

RADP Dambovita administreaza o retea rutiera alcatuita din
536 km drumuri judetene si 844 km drumuri comunale, dintre
care 514 km asfaltate (367 km drumuri judetene si 147 km
drumuri comunale), 37 km din beton de ciment (22 km judetene
si 15 km comunale), 13 km drumuri pavate (4 km judetene si 9
km comunale), 629 km drumuri pietruite (133 km judetene §i 496
km comunale) si 187 km drumuri de pamant (10 km judetene si
177 km comunale). Asadar, din totalul de 1380 km in administrare,
doar 564 km (41 %) sunt modernizati, iar 816 km (59 %) sunt
nemodernizati.

. v il i =N d
J P = gl G A

Ing. Sima Ungureanu, managerul general al R.A.D.P. Darnbouvifa

Simpla parcurgere a cifrelor de mai sus, este suficienta
pentru a motiva necesitatea unei dotdri moderne a regiei
drumarilor damboviteni. Si, daca mai addugam ca majoritatea
drumurilor asfaltate s-au executat Tn anii 1969 - 1980, cu
imbracaminti usoare, corespunzatoare traficului de atunci,
argumentul dotarii actuale devine foarte limpede. “Bani sa fie,
cd de lucru, slavd Domnului, avem !, ne-a declarat dl.ing. Sima
Ungureanu, directorul Regiei, care a addugat: “Avem si drumuri
de beton, si drumuri asfaltate, dar trebuie sd ne gandim si la
viitor. La viitorul acestor ulite de Iut, care, mai devreme sau mai
tarziu, vor fi modernizate si “tratate” si ele cu emulsii.

Si nu e totul, fiindcd, in afara “innegririi” drumurilor de
pamdnt, va trebui ranforsatd cca 80 % din refeaua rutierd a
judetului, care are durata de serviciu expirata si o stare tehnica
nesatisfacdtoare. Mai trebuie avut in vedere gi traficul, a cdrui
crestere masiva din ultimii ani, a accentuat degradarea
drumurilor. La recensaméntul din 1995, traficul mediu zilnic a
fost de 2326 vehicule fizice pe drumurile judetene si de 3483
vehicule fizice pe drumurile comunale recenzate, iar in

perspectiva anuiui 2000, se intrevede un trafic de 3291 vehicule/zi
pe drumurile judetene si de 5060 vehicule/zi pe drumurile
comunale. In aceste conditii, insdgi mentinerea viabilitafii
drumurilor reprezintd pentru noi, o problema, pe care am reusit
S-o0 rezolvam, pdnd acum, numai prin ridicarea stachetei calitatii
lucrarilor. Acest fucru va fi mai ugor, de acum inainte, datoritd
noilor gi modernelor noastre dotdri, care ne dau un spor
substantial de productivitate si de calitate”.

Dotareq, preocupare de baza a drumarilor dambouiteni

CAND OMUL SFINTESTE... DRUMUL

D upd exact 10 ani, timp in care a lucrat si prin alte locuri.
interlocutorul nostru, dl.ing. Sima Ungureanu, s-a
reintors la marea-i dragoste. drumurile. Mai exact, la 1 februarie
1995, data de la care se contureazd, cu sprijinui Consiliului

.

Unul din noile si aratoasele poduri ale judetului

Judetean Targoviste, primul program de reorganizare a
drumurilor dambovitene. Privitd astfel, prin prisma ultimilor
sapte ani, am putea spune cd moda comparatiilor statistice s-a
cam perimat sau, mai exact, s-a devalorizat prin folosire
indelungata. Atunci insd cand faptele o stiu si 0 demonstreaz4,
realitatea cifrelor nu poate ocoli comparatia: in 1995, drumurile
judetului Dambovita aveau doar 4 statii ANG, Tnvechite si uzate
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si o statie LPX, care abia isi mai tara zilele. in 1 997, deci in numai doi
ani, RADP Dambovita dispune de doua LPX-uri, dintre care una
ecologizatd, doud statii IMA-10, din care una ecologizati, in
momentul acesta existdnd deja n derulare un contract pentru
achizitionare si montare, de la Nicolina lasi, a unei moderne IMA 45,
cu componente “Marini”. Cum au fost posibile aceste lucruri ? S&-I
I&sam pe dl. director sd ne povesteascd: “Ca sd poli sd cagtigi,
trebuie sa stii s4 rigti si sa te zbali. Si, inainte de toate, sd-{i cunosti
meseria gi sd ai in jurul tu, buni meseriagi. Apoi, mai sunt si conditiile
de muncd. In anul 1995, ne-am mutat intr-un sediu nou, suntem in
fazd finald de executie cu sediul de la Gaegti, am reconstruit sediul
de la Titu, I-am reparat pe cel de la Dragomiregti, am construit de la
zero, sediul din Pucioasa, iar Sectia de Utilaj Transport am mutat-o
§i am reconstruit-o la Comgani, in zona centrald a judetului. Desigur,
muli vor zice cd ne cam lduddm. S3 vind ins3, s vadd. Am Idsat, nu
intdmplator, la urma, moderna stafie de emulsie bituminoasa, care
pentru noi e o adevarald bijuterie”.

UNDE NE SUNT NORMATORII ?

Cu sigurantd, sustine interlocutorul nostru, mulfi se
vor intreba cum am reugit. Am sad le spun, nu tot
secretul, ci doar un singur lucru: de cdnd am venit eu aici, am
desfiintat normatorii. Nimeni nu stie mai bine ca geful formatiei
sau ca cel de sectie, ce-i fac oamenii. Asa au disparut

Tinerii méanuitori ai statiei de emulsie

cantitdtile gi orele umflate din condei, iar priceputii Ia
aranjamente au fost nevoili sd se lase pagubagi. Multora nu
le-a convenit gi au plecat. Altii, degi stiu c4t de greu se gédseste
un loc de munca astazi, tot mai cartesc.

Noi am reugit sd avem un nucleu de specialisti, cu studii
superioare gi medii, care gtiu foarte bine ce au de facut si
care fnvatd tot timpul. Spre exemplu, noi am fnidturat de multa
vreme, consolidarile In dublu strat, am scos binderul gi uzura
si executdm, gi la consoliddri, un singur strat de mixtura, peste
care facem tratamente. Pentru cd, eu unul, sunt un adept al
tratamentelor. Metoda a dat la noi foarte bune rezultate si o
sd vedeli, de exemplu, intretinute astfel, cdteva drumuri
comunale, care se prezintd foarte bine.

Ce lucrdm acum ? Imbrdcdminti asfaltice usoare pe DJ
702 B Gemenea - Dragomiresti (zona Candesti), tot aici

N REDORTAY 72

montédndu-se gi dalele la un pod mixt, cu grinzi metalice si
calea din beton, in lungime de 18 m. De asemenea asfaltim
strada Cadmpulung din municipiul Targoviste, executdm
tratamente la Titu (Tomgani), consolidari la Potlogi, apdardri
de maluri in zonele Pucioasa - Bezdead, Fieni - Migura etc..

SI TOTUSLI... PODURILE DE LEMN

nul acesta, RADP Targoviste va realiza peste
150 km de tratamente, “norma” pentru anul viitor fiind
de peste 200 km. Si pentru ci tot aminteam de moderna statie,
de emulsie, de ultima generatie, s& retinem ceea ce am aflat

de la gazdele noastre: In 1998, judetul Déambovita va fi printre
putinele judete, dacd nu chiar singurul, care va renunta
definitiv la batranele ANG-uri. Ce se va intampla Tn acesta
situatie? Prin noile dotdri, capacitatea medie orari va fi de...
peste 125 tone asfalt/ord, suficient pentru a asigura o buna
activitate Tn judet, si poate nu numai.

Din pécate Tnsd, distanta intre aceste moderne dotéri Si
existenta fncd a drumurilor de pdmant si a podurilor de lemn,
este foarte mare. Céci, in judetul Dambovita, mai sunt inca in
functiune, 796 m poduri de lemn, din totalul de 7567 m poduri.

Poduri din beton vor fi peste tot
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Dambovitenii insa sperd ca, pana fn anul 2000, sd scape de
podurile de lemn, poduri care, cu toatd migala mdaiestriei
executiei lor, sunt totugi depasite de vreme. S& speram Tnsa
cd transformarea regiilor judetene de drumuri n societati
comerciale, va rezolva multe dintre problemele existente
astazi si Tn judetul Dambovita.

O TRENSFORMARE NECESARA

cum vreo 12 ani, ne povesteste dl.ing. Sima

Ungureanu, directorul RADP, executam o lucrare pe
Bdul Tudor Viadimirescu din Targoviste. O lucrare- clasica,
pe fundatie de balast, strat de macadam, cu cele doud straturi
de binder si de uzurd. Lucrarea era in grafic dar... se apropia
23 august gi ni s-a cerut sd termindm repede lucrarea, “in
cinstea marii sarbdtori”. Si cum aprovizionarea pe vremea
aceea era foarte dificild, am folosit materiale locale, sorturi
de 35-70 cm, am cilindrat, gi lucrarea a iesit destul de bine,
cu costuri reduse. Lucrarea existd si astazi si, pornind de la
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Pupitrul de comanda al statiei de emulsii

ea, am reusit sd experimentez cu succes o serie de sisteme
rutiere noi, economice si rezistente, despre care vd voi vorbi
insd in detaliu, cu altd ocazie.

Si cu aceasta, ajung gi la intrebarea dacd vom trdi sau
vom muri cand ne vom transforma in societate comerciala.
Pédrearea mea este cd acest lucru este absolut necesar. Vor fi
fnsd gi multe probleme gi asupra uneia, din multe altele, eu
vreau sd atrag atentia: dacd noi ne stim meseria, tot drumuri
vom face; alta va fi insd menirea si importanta acelei Directii,
Departament, Serviciu sau cum se va numi, din cadrul
Consiliului Local. Motivul ? Ei vor trebui sd administreze
drumul, iar noi sd-1 construim gi s&-1 intretinem. Din p&cate,
consiliile judetene nu au fncd oameni bine formati pentru
asa ceva, sau daca-i au, le vafi foarte greu sd se desparta de
microbul “buget”. Va trebui insa sa existe, ca in toatd lumea,
si la noi, o distinctie clard intre administrator gi cel care
intretine drumul”.

MATEMATICA, DRUMURILE SI...
PORUMBEII !...
Am aflat, cu o oarecare surprindere, ca pasiunea

ambitiosului manager al drumurilor dambovitene
este... matematica. Ba chiar, Tn tinerete, a si profesat, ca

dascal, cativa ani, Tnvdtandu-i pe scolari, teorema lui
Pitagora.

Am mai aflat cd omul acesta, dur doarin aparenta, in timpul
liber este un pasionat crescator de porumbei de rasa, cu unii
dintre ei colindand lumea, pe la diverse concursuri.

i
-l

ety

Amurg pe un drurmn comunal tratat cu ... seriozitate

Dar ceea ce m-a impresionat cel mai mult, a fost modul in
care a coordonat si pus la punct, in cele mai mici detalii,
reconstructia (experienta anilor buni de... civilist ) Districtului
Pucioasa, devenitd acum casd de oaspeti, casd de odihni
pentru drumari gi, Tn acelagi timp, sediul Filialei APDP
“Muntenia”. O cladire cu. o sald modernd de studiu, trei
dormitoare, o bibliotecd, vor fi la dispozitia, atat a celor care
vor dori pentru putin timp, sa-si refaca fortele, dar si a
diverselor intalniri si manifestari organizate de A.P.D.P.

Ini prag de inaugurare, sediul casei de oaspeti a drumarilor, de lu
Pucioasa i sediul filialei A.PD.P. Muntenia

Am vrea sd facem acum, Tn final, o simpl& precizare: n-am
Tncercat si nu Tncercadm sd realizam nicidecum un portret -
model, al unui excelent manager, pe care unii sa-l invidieze, iar
altii, eventual sa-1 Tnjure sau si-l aclame. Am incercat doar,
acum, aici, Tn aceasta lume a contrariilor, sd subliniem un singur
tucru: pentru ca distanta Tntre drumul de lut si soselele
moderne sd se micgoreze tot mai mult, e nevoie ca majoritatea
drumarilor sa realizeze ceea ce a facut Sima Ungureanu la
Targoviste. $i cu asta, credem ca am spus totul.
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REZULTATE ALE INCERCARILOR ACCELERATE,
EFECTUATE PE PISTA DE LE NANTES

Pista pentru incercarea accelerata a
structurilor rutiere de la Nantes (Franta) a
fost prezentata intr-un articol publicat in nr.27/
1995 al revistei “Drumuri $i poduri®, urmand
ca o0 sinteza a rezultatelor obtinute cu ajutorul
acestei instalatii deosebit de performantd, sa
faca obiectul unor articole distincte.

Programele de cercetare derulate pe pista
de incercari accelerate de la Nantes au fost
concentrate spre urmatoarele obiective:

m verificarea sau aprofundarea
legilor care caracterizeaza comportarea
mecanicd a structurilor rutiere;

® verificarea metodelor de dimen-
sionare a structurilor rutiere si a ranforsarilor;

m studiul diferitelor strategii de
intretinere a structurilor rutiere si a modelelor
de gestiune a drumurilor;

B studiul unor materiale, tehnologii
si structuri rutiere noi.

Practic, aceste obiective au fost atinse, prin
realizarea de diferite structuri rutiere, pe cele
trei amplasamente de incercare de care
dispune pista, dupa un program bine stabilit,
urmata de incercarea lor accelerata, prin
simularea unui trafic real. Fiecare experiment,
desi conceput pentru a raspunde abiectiv, a
oferit informatii pentru fiecare din cele patru
teme susmentionate. De asemenea, fiecare
experiment se poate desfagura in doua etape:
o investigare a structurilor rutiere, de la
executie pana la degradare, urmatad de o
cercetare a tehnologiilor optime de intretinere.

Inca de la derularea primelor experi-
mentari, pe structuri rutiere suple si mixte,
s-au retinut urmatoarele concluzii:

B straturile rutiere executate pe
inelele de Tncercare, cu tehnologiile aplicate
pe santiere, nu au condus la diferente Tn
ceea ce priveste uniformitatea, rugozitatea,
compactitatea etc., in raport cu straturile
rutiere realizate prin tehnologii curente pe
santierele franceze;

B agresivitatea diferitelor osii asupra
aceleeasi structuri rutiere poate fi studiata
ca urmare a unor facilitati oferite de
instalatie. Aceasta permite rotatia, in acelagi
timp, a unor sarcini diferite, cu raze diferite;

B durata unei incercdri este mult mai
rodusad fatd de durata de exploatare a
structurilor rutiere investigate. Astfel, pentru o
vitezd economica de 70 km/h (viteza maxima
fiind de 100 km/h), realizarea a 2-105...3-10°

treceri ale osiel de 130 kN, pentru o functionare
de opt ore pe zi, este posibild in cca 2,5 luni,
fata de 20 de ani, cat reprezintd durata de
exploatare a structurii rutiere. Totusi, prin faptul
ca investigatiile asupra structurilor rutiere se
realizeaza cu instalatia oprita, timpul de lucru
se poate dubla.

in scopul reducerii duratei incercarilor,
instalatia are posibilitatea sa functioneze si
noaptea, fara supraveghere umana.

PRIMELE REZULTATE

Primele experimentari pe pista de la
Nantes au fost efectuate 1n perioada 1978-
1988 si au presupus constructia a patru inele
de incercare, cu diferite structuri rutiere,
dupa cum urmeaza:

®inelul A, care afost realizat cu trei
structuri rutiere simple, pentru trafic greu
(30...45 cm grosime, balast stabilizat
mecanic si 22...34 ¢cm grosime, anrobate
bituminoase, deci fara strat de uzura).
Structurile rutiere au fost supuse la 3-10¢
cicluri de incdrcare de 130 kN;

® inelul B,, care a avut in compo-
nentd patru structuri rutiere mixte, pentru
trafic greu (20...35 cm grosime, balast
stabilizat mecanic, 25...40 cm grosime,
agregate naturale stabilizate cu ciment si
8...23 cm grosime, straturi bituminoase).
Stratul de baza a fost realizat din agregate
naturale stabilizate cu ciment, de 20...25
cm grosime sau din anrobate bituminoase
de 15 cm grosime, imbracamintea fiind din
beton asfaltic, cu o grosime de 8 cm.
Structurile rutiere au fost supuse la 2,5:108
cicluri de Tncédrcare de 130 kN;

®inelul B, care a fost realizat cu doud
structuri rutiere pentru trafic redus, una supla
(45 cm grosime, balast stabilizat mecanic,
imbracdmintea din beton asfaltic fiind de 5
cm grosime) si cealaltd mixtd (10 cm
grosime, agregate naturale nestabilizate cu
lianti, 24 cm grosime, agregate naturale
stabilizate cu ciment si un strat de uzura din
beton asfaltic, de 5 cm grosime). incercarea
acestor structuri rutiere s-a efectuat cu doua
tipuri de osii: 100 kN si 130 kN;

®lInelul A, care a avutin componenta
trei structuri rutiere pentru trafic greu, din care
doua structuri rutiere inverse (30 cm grosime,
nisip stabilizat cu ciment, 12 gi respectiv 30
cm grosime, balast stabilizat mecanic si 12

cm grosime, anrobate bituminoase) si una
supld (70 cm grosime, nisip argilos, 30 cm
grosime, balast stabilizat mecanic si 20 ¢cm
grosime, anrobate bituminoase). Aceste
structuri rutiere, fara strat de uzura, au fost
supuse la 4,2-10¢ treceri ale osiei de 130 kN.
Pentru toate experimentele, terenul de
fundare a avut un indice CBR de 5...7.

APRECIEREAR GRADULUI
DE FISURARE
A STRUCTURILOR RUTIERE
SUPLE

La fel ca sin cazul structurilor rutiere aflate
in exploatare, s-a constatat c3 unele defectjuni
care apar la nivelul suprafeiei de rulare
necesita doar reparatii locale, in timp ce
aparitia altora necesita lucréri de intretinere
generalizate. In cazul fisurdrii, acest principiu
a fost analizat pe baza a doud criterii:

¢ criteriul de gravitate, care ia in
considerare densitatea fisurilor pe unitatea
de suprafata, prin cumularea |lungimii fisurilor
apdrute la un moment dat pe zona consi-
derata, fiind exprimat in m/m2;

_+ criteriul de Intindere, care se
definegte prin raportul dintre lungimea zonei
fisurate gi lungimea totald a sectorului ex-
perimental, fiind exprimat in %.

Pe baza stabilirii evolutiei fisurarii, prin
cele doua criterii, s-a urmdrit determinarea
praguilui de fisurare, care necesitd declan-
sarea lucrdrilor de intretinere curativa. in
cazul criteriului de gravitate, pentru structurile
rutiere cu trafic greu de pe inelul A, pragul
de fisurare a fost stabilit la 6 m/m?, ceea ce
corespunde la 2,2-10° treceri ale osiei de
130 kN. Pentru structurile rutiere cu trafic
redus de pe inelul B, fisurarea find a stratului
de uzurd, fara desprinderea materialului, a
condus la stabilirea unui prag de fisurare de
8 m/m?, corespunzator la 6,5-10° treceri ale
osiei de 130 kN.

In ceea ce priveste criteriul de intindere,
pragul de fisurare pentru inceperea intre-
tinerii curative a fost stabilit la 20 %, pentru
structurile rutiere cu trafic greu de pe inelul
A, §i1a 60 % pentru structurile rutiere cu trafic
ugor de pe inelul B,. La fixarea acestor limite,
s-a tinut seama si de experienta acumulata
de catre inginerii de specialitate, in cadrul
activitailor de Tntretinere a drumurilor.
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Pe baza rezultatelor obtinute, s-a putut
determina o relatie pentru calcularea
perioadei critice de interventie (P ) de forma:

Pc=(Nc-N1)/Nc (1)

in care:

N, este numdrul de cicluri corespun-
zator atingerii valorilor critice, deter-
minate prin criteriile precedente;

N, - numérul de cicluri corespunzator
primei fisuri. '

Marimea acestui raport a fost stabilit la
0,15...0,20 pentru structurile rutiere cu trafic
greu si 0,30...0,40 pentru structurile rutiere
cu trafic redus.

Daca se echivaleaza numarul de cicluri
cu ani de exploatare, atunci pentru un N_ =
15...20 ani, perioada disponibild pentru
efectuarea lucrdrilor de intretinere preven-
tivd (de la aparitia primelor fisuri, pand la
inceperea lucrarilor de intretinere curativa)
este de 2...4 ani, in cazul structurilor rutiere
cu trafic greu si de 5...7 ani, in cazul
structurilor rutiere cu trafic usor.

AGRESIVITATER
A DOUA OSII
DE GREUTATI DIFERITE

Rezultatele care se vor prezenta in
continuare, se referd la structura rutiera
supla, incercatd pe inelul B;. Pentru acest
experiment, doua din bratele instalatiei au
fost echipate cu jumatati de osie de 130 kN,
cu raza de rotatie medie de 19,00 m si
celelalte doud jumatati de osie de 100 kN,
cu raza de rotatie medie de 16,00 m.

Evolutia fisurarii a fost apreciata cu cele
doud criterii enuntate anterior. Evolutia
fisurarii, apreciata prin criteriul de gravitate,
a fost destul de apropiata pentru cele doua
osii, n timp ce evolutia fisurarii, evidentiata
prin criteriul de intindere, a fost mai rapida
sub sarcina de 130 kN. In urma acestor
cercetdri, s-a constatat c¢a valoarea sarcinii
pe osie joacd un rol important in aparitia
fisurilor, iar apoi fisurarea este amplificata
de infiltratiile de apa n structura rutierd, fapt
care implicd modificarea caracteristicilor
materialelor din straturile rutiere si ale
terenului de fundare.

Evolutia fagagelor a fost cuantificata
prin urmatoarele legi de corelatie, de tip
semilogaritmic:

h - g, = 7In(N 100)

pentru osia de 130 kN (2)
h,, - o, = 4In(N 100)

pentru osia de 100 kN (3)
n care:

h,, este adancimea fagasului pentru
un numar de N cicluri, in mm;
h, este adancimea fagagului pentru

100 . —
un numdar de 100 cicluri, in mm.

Prin analizarea profilului transversal al
fagasului, s-a constatat ca cea mai mare
parte a deformatiei remanente este datorata
straturilor din agregate naturale netratate
cu lianti i terenului de fundare. Doar o mica
parte a acestei deformatii este produsa de
fluajul betonului din imbracaminte.

Primele fisuri au aparut la o adancime a
fagasului de 23 mm, pentru osia de 130 kN
side 15 mm, pentru osia de 100 kN. Aceasta
diferentd demonstreaza ca fisurarea se pro-
duce mai mult datoritd fenomenului de
oboseald a mixturii asfaltice din imbra-
cdminte, decat datoritd marimii deformatiei
permanente.

in cazul echivaldrii osiilor, s-a urmarit
determinarea coeficientului "a" prin consi-
derarea evolutiei fisurdrii gi fagaselor,
pornind de la relatia clasica de echivalare:

N'/N=(P/P)a (4)

n care:

N’ si N reprezinta numarul de aplicari

ale sarcinii P* = 100 kN, respectiv

P = 130 kN, pentru aceeasi stare de

degradare a structurii rutiere.

Pentru aceste fncercari, s-a obtinut un

coeficient a = 2, atunci cand s-a analizat
fisurarea, si a = 8, atunci cand s-a iuat Tn
considerare formarea fagaselor.

MODELARER STRUCTURII
RUTIERE

Rezultatele experimentarilor efectuate
pe structura rutierd supld de pe inelul B,
sub solicitarea osiilor de 130 kN si 100 kN,
au fost comparate cu rezultatele teoretice
oferite de programul de calcul ALIZE il al
Laboratorului Central de Drumuri i Poduri
pentru sisteme multistrat de pana la sapte
straturi. Alcatuirea structurii rutiere experi-
mentata si modelele multistrat analizate cu
programul de calcul sunt prezentate in
tabelul 1, Tn care sunt date §i caracteristicile
materialelor din straturile complexului rutier
(modului E si coeficientul lui Poisson v).

Modeiul cu gapte straturi (mai apropiat de
realitate) ia Tn considerare diferentele de
umiditate posibile din terenul de fundare
(w,...w,). Cu toate acestea, modelul simplifi-
cat s-a considerat suficient de exact,
rezultatele obtinute fiind comparabile cu
cele masurate pe sectorul experimental.

Variatia deflexiunii (d, Tn 1/100 mm), razei
de curburé (R, Tn m), deformatiei specifice
de Tntindere la baza tmbracamintii (e,
exprimatd in 10) si a deformatiei specifice
verticale de la partea superioara a terenului
de fundare (¢,, exprimata in 10%), calculate
functie de variatia modulului de rigiditate al
betonului asfaltic cu temperatura, este
prezentata in fig. 1.

Compararea valorilor calculate, cu
masuratorile efectuate pe structura rutiera
supla experimentata pe inelul B, au condus
la urmatoarele concluzii:

# variatia deformatiei specifice de
intindere de la baza imbracamintii bitumi-
noase este redusa atunci cand modulul de
rigiditate al betonului asfaltic isi modifica
valoarea cu temperatura, fapt confirmat de
masuratorile experimentale (valorile obti-
nute pentru aceastd caracteristica au ramas
relativ constante, indiferent de conditiile
climaterice aparute pe durata experimen-
térii). Raportul dintre deformatia specifica
de intindere de la baza Tmbracamintii,
calculata sub osia de 130 kN si cea calculata
sub osia de 100 kN este de 1,10, identic cu
cel obtinut in urma masuratorilor pe pista;

7 raportul dintre deflexiunea calculatd
sub osia de 130 kN si cea calculatid sub
osia de 100 kN este de 1,3, intimp ce acelasi
raport in situ a fost de 1,4. Se considera ca
acesta nu este totusi foarte diferit de cel
calculat, cu atat mai mult cu cat masuratorile
nu au fost efectuate Tn acelasi loc al structurii
rutiere (razele de rotafie fiind de 19,00 m si
de 16,00 m). De asemenea, raportul dintre
deformatiile specifice €, calculate sub cele
doud osii, este de 1,3;

Tabelul 1
Structura rutierd experimentata Modelul cu sapte straturi IMQdeIuI cu trei straturi
10 cm  Beton asfaltic E = 40.000 daN/cm? Modul variabil
) ] _ £ v =0,40 v=1025
24 cm  Agregate naturale E = 2.000 daN/cm? E =2.000
netratate cu lianti v=035 daN/cm?
21 cm  Agregaie naiurale E = 1.500 daN/cm? v=0,25
netratate cu lianti v=023
140 cm Material de aport ca W, | 10cm |E=1.000 |v=0,25
teren de fundare _daN/cm? @
w, | 30cm JE=400 E = 500
= daN/cm? daN/cm?’
w, | 40cm |[E=800 v=0,25
’ I daN/cm?
0 Teren natural w, « |E=400
daN/cm?

drumuri - podurl - siguranta clrculatiei nr. 38/ 1997



Z>RROADNROUENEAHN

@ coeficientul "a" din relatia 4 se poate
determina pe baza rezultatelor obtinute, caz
n care este necesard transformarea acestei
expresii astfel:

N'/N =[gsaue, (130kN) / g saue,
(100 kN)] 2

Pentru ¢, s-a gasit a = 3,5...5,8, valori
care au acelasi ordin de marime cu cele
deduse prin Tncercarea la oboseald cu
deformatie constantd. S-a determinat a =
5,55 pentru o temperaturd de 10 °C gi a =
4,83 pentru o temperaturd de 30 °C.

N

Parame frv coleviol

1: 100&N
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INCERCARI ASUPRA
STRUCTURILOR RUTIERE
INVERSE

Incercirile efectuate pe inelul A, au
demonstrat o mai bund comportare a
structurilor rutiere inverse, n raport cu
structura rutierd supla, considerata de
referintd. Grosimea optima a stratuluij
intermediar din agregate naturale netratate
cu lianti s-a constatat cd este de 12 cm.
Aceasta grosime evita transmiterea fisurilor
din stratul de fundatie din nisip stabilizat cu

Pentru ¢, s-au gasit valori a = 5,8...6,8. 2:130 kN . g:Jm:?i:J a§rlepseg rgltr?eztriaetzuer I:iorablturtmll nct>ase

Valorile coeficientului “a” sunt apropiate tur‘;l | acestor :trat ucr e ?1 d:(i)e ul struc-
de valoarea lui conventionald, utilizatd n o mme P Py undatie.
calcule, de 4...5, precum si de cele obtinute :: P T o Sef lucréri dring. FLORIN BELC
pe cale experimentald, pe pistd, prin 71 === dr - Facultatea de Constructii din Timigoara -
analizarea fisurdrii si formarii figaselor (a = P I L -
2 pentru fisurare gi a = 8 pentru fagage). 3 L B o (Lucrarea a fost sintetizatd pe baza unor
Rezultd cd valoarea coeficientului "a" 0" 2 3 45 Ere W00 Z articole publicate in “Bulletin de liaison des

depinde de modul de degradare a structurii

Madul de r;:qidi/alf.‘

laboratoires des ponts et chausées”, nr. 155/1988

rutiere (fisurare sau fagase).

Fig.1 Influenta variatiei modulului betonului asfaltic
asupra unor caracteristici ale structurii rutiere

siin “Revue générale des routes et aérodromes”,
nr.652/1988; 680/1991 gi 686/1991).

—---_---—----------—————-—--—---—----—-—_

INTALNIRE TEHNICA LA BACAU

in zilele de 25 - 26 septembrie crt., a avut loc in sala mare
a Filarmonicii din Bacdu, o actiune initiatd si organizata de
Filiala Bacdu a A.P.D.P. si de Regia Autonoma de Drumuri
Bacédu, in colaborare cu Camera de Comert, Industrie si
Agriculturd Bacéu. Este vorba despre o “intalnire tehnica, cu
prezentare de utilaje, materiale de constructii si tehnologii
performante”, care a constat din sustinerea de referate gi
vizitarea unei expozigif tematice, urmata de demonstratii prac-
tice si comentarii.

in prezenta a peste 50 de participanti, reprezentantii a 15
societali de productie industriald, de constructii, proiectare i

intretinere drumuri sau reprezentanti ai unor producitori din
strdindtate din Bacdu, Brasov, Cluj, Tg.Mures, Timisoara,
Ploiesti, Miercurea Ciuc, Sibiu, lasi, Focsani gi Bucuresti, au
prezentat comunicdrile tehnice si produsele expuse, fiind
urmadriti cu interes de cei prezenti.

Potrivit aprecierii unanime a participantilor, manifestarea
tehnica bacdoana s-a bucurat de un deosebit succes, eforturile
depuse de organizatori si sponsori fiind pe deplin rasplatite.

REDACTIA
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TABARA ANUALA
DE LA PISCUL NEGRU

Intratd deja Tn traditie, tabara
anuala de pictura si grafica, deschisa
vlastarelor de drumari, s-a desfasurat
anul acesta Tn perioada 28 iulie - 6 au-
gust 1997, tot la Piscul Negru, pe
transfagarasan, si tot in organizarea
Filialei Muntenia a A.P.D.P., cu sprijinul
catorva inimosi sponsori: PECO
Pitesti, SESAM Pitesti, Institutul de
Proiectdri Arges, RAJDP Arges si
Bacdu, APRO Curtea de Arges, Politia
Judeteana Arges, D.R.D.P. Bucuresti
si Consiliul Judetean Arges.

Cei 18 fii i fiice de drumari, parti-
cipanti la tabara, veniti de la filialele
A.P.D.P. Moldova, Bacdau, Suceava,
Dobrogea, Banat, Transilvania gi
Muntenia, au executat picturi si
desene, incadrate in cele 3 teme
propuse:

Q Drumul si mediul Tnconjurator;

QO Siguranta circulatiei rutiere;

Q Caricatura de compozitie si

portret.

Lucrarile copiilor, de un nivel artis-
tic deosebit, prezentate intr-o expozitie
organizata ad-hoc, au abordat subiecte
dintre cele mai variate, de la peisaje si
portrete, pand la caricaturi si desene
satirice, reliefand deopotriva, talentul

nativ al micilor artigti si
imaginatia lor debor-
danta. Un juriu, alcatuit
din reprezentanti ai
filialei Arges a Uniunii |
Artigtilor Plastici, a
examinat lucrarile si a
premiat pe cele mai
bune.

Premiile, destul de
substantiale (de la |
500.000 la 300.000 lei),
insotite de cadouri |
(flori, cupe de portelan, |*

tricouri, obiecte de arti-
zanat si ornamentale)
au fost decernate de juriu, intr-un cadru
festiv, Tn prezenta unui numeros public,
alcatuit din parinti, delegati ai spon-
sorilor, drumari din Arges si din judetele
invecinate, reprezentanti ai notabi-
litatilor locale, in frunte cu presedintele
Consiliului Judetean Arges, dl. lon
Mihailescu, delegatul Biroului Perma-
nent al A.P.D.P., dl. Gheorghe Raicu si
reprezentanti ai mass-media. Restul
copiilor au primit si ei, cate 50.000 lei
gi cadouri Tn obiecte.

Dupa festivitatea de premiere, in
fata unei mese bine garnisite cu de

PREMIANTII TABERE!

Tema 1: Drumul §i mediul inconjurator

Premiu! I: Cristina Mihai (Ploiesti)
II: Marius Neacsu (Pitegti)
Ifl: Andrei Lazar (Timigoara)
Mentiuni:  loana Negut (Constanta)

Dragos Chereches (Cluj)

Emilia Sarghi (Constanta)

Alexandra Ponovescu
(Pitegti)

Tema 2: Siguranta circulatiei rutiere

Premiul I: Emilia Sarghi (Constanta)

II: loana Negut (Constanta)

Tema 3: Caricatura de compozitie si
portret

Premiul I:loana Negut (Constanta)
Il: Emilia Sarghi (Constanta)

I1l: Andreea Mihai (Ploiesti)

Momente de neuitat la Piscul Negru

toate, s-a pornit o veselie generala,
intr-o atmosfera greu de descris,
punctatad de profesorul Virgil Militaru,
presedintele juriului, prin caricaturile
facute “la botul calului”, invitatilor. Totul
a culminat cu doud imense torturi de
ciocolatd, oferite de directorut D.R.D.P.
Bucure§ti, care au constituit deliciul
copiilor, dar si al celor mari.

Frumosul succes de care s-a
bucurat tabara de artd plastica pentru
copii, de la Piscul Negru, a umplut de
satisfactie inimile organizatorilor, care
au depus toate eforturile ca participantii
sa se simta cat mai bine. Pe toatd
durata taberei, s-au asigurat conditii
deosebite de cazare si hrana, asisten-
td medicala si asistentd de specialitate
din partea unor artisti argeseni. Copiii
au efectuat drumetii in zona, au facut
sport si au participat la frumoase seri
culturale si la focuri de tabara.

As dori, Tn final, s& mentionez ca
0 buna parte din cei care au par-
ticipat, Tn anii trecuti, la tabara de la
Piscul Negru, sunt astazi elevi la licee
de artd plasticd sau studenti la
Institutele de Arte Plastice din
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Bucuresti si Cluj. Astept, de aceea,
ca in anul 1998 si urmatorii, toate
filialele A.P.D.P. sd acorde 0 mai mare
atentie acestei rampe de lansare a
talentelor, selectionand si trimitand la
Piscul Negru, pe cei mai Tnzestrati
dintre copiii drumarilor, din toata tara.

As mai dori sd propun conducerii
AN.D., Biroului Permanent al A.P.D.P.
si Sindicatului Drumarilor, sd analizeze
posibilitatea transformdrii taberei de la
Piscul Negru, intr-un “Centru Cultural”
al fiilor de drumari din Romé&nia, mai
ales ca sumele necesare pentru dotare,
reprezinta un efort financiar foarte redus.

ing. ION GHEORGHE
- Presedintele
Filialei A.P.D.P. Muntenia -

(Redactia revistei doreste sa
sublinieze aportul deosebit al auto-
rului rdndurilor de mai sus, la desfa-

N PE SEURT 7

pSCUL NEGRU
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Un adevarat artist care, an de an, organizeaza aceasta tabara, ing. lon Gheorghe

surarea taberei, pe care a initiat-o
acum cdtiva ani gi la organizarea
cdreia se implica cu tot sufletul, an de

an, secundat, cu pricepere gi dragos-
te de copii, de seful bazei de desz3-
pezire Piscul Negru, Mircea Roth).

In zilele de 21 - 22 septembrie a.c., s-a
desfagurat, la Constanta - Saturn, a
saptea consfatuire de lucru pe problema
activitatii de autorizare si verificare a
transporturilor rutiere, la care au participat
sefii agentiilor din punctele de frontierd,
delegati ai conducerii si responsabilii de
problema din A.N.D. si Directiile Re-
gionale, reprezentanti ai Directiei Gene-
rale a Vamilor si ai Directiei Generale a
Politiei Vamale.

Ca urmare a analizelor facute si a
dezbaterii problemelor ridicate, s-au stabilit
urmatoarele:

Q Platformele de cantarire aflate in curs
de executie trebuie s& Tndeplineascd, in
mod obligatoriu, conditiile transmise
Directiilor Regionale, de serviciul AVTR
din AND.

O Modul de organizare a activitatii
AVTR 1n fiecare Directie Regionala, sub
forma de compartiment sau birou de
autorizare si verificare a transporturilor
rutiere, ramane in sarcina conducerii
D.R.D.P. i se va definitiva.pana la finele
anului 1997.

Q Directiile Regionale vor urmari
recuperarea creantelor de la debitorii
carora li s-au aplicat contraventii, conform
prevederilor Legii nr.32/1968.

QO Conducerile DRDP trebuie sa-si
prevada cu prioritate resurse, prin listele
de dotari, Tn limita surselor totale acordate,
pentru dotarea EMCATR cu mijloacele
necesare desfasurarii activitatji.

Q Directiile Regionale urmeaza si
comunice observatii si propuneri pentru
o noud redactare a Instructiunilor de
autorizare si verificare a transporturilor
rutiere.

O Tn vederea imbunitatirii colaborarii
in punctele de frontierd, A.N.D. va incheia
un protocol cu Directia Generala a Politiei
Vamale, conform reglementarilor legale in
vigoare, iar DRDP-urile, in baza acestui
protocol, vor incheia conventii cu organele
politiei de frontiera.

Q Se vor lua masuri de urgentare a
amenajarii si autorizarii metrologice a
cantarelor mobile, de activare a echipajelor
mobile (EMCATR) si de dotare a lor cu
uniforme si echipamentele aprobate.

QO A.N.D. urmeaza si analizeze si sa
decida asupra propunerilor facute de
participantii Ja consfatuire, cu privire la:

* elaborarea autorizatiilor speciale de
transport, cu ajutorul aplicatiei informatice
prezentatd de dl.ing. Adrian Costea
(DRDP Bragov);

+ restructurarea activitatii AVTR, in
cadrul AND si Directiilor Regionale;

¢ organizarea unor cursuri de instruire
periodica a personalului din sectorul
AVTR,;

+ realizarea si distribuirea la totj trans-
portatorii supusi controlului A.N.D., a unor
fluturasi, cu vizd la intrarea 1n tard, care
vor fi predali la iesire, pentru excluderea
intrarilor frauduloase prin A.C.l.;

* dotarea cu copiatoare a agentiilor de
control i Tncasare;

* alocarea de fonduri pentru amenajarea
P.C.T.F. de la Albita, Turnu si Petea.

S-a stabilit ca urmatoarea consfatuire
AVTR, din anul 1998, si fie organizata de
DRDP Brasov.

ing. PETRU CEGUS
- Director DIDP - AND -
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DEBUTUL PAMANTULUI ARMAT iN ROMANIA

In organizarea societitii franceze
TERRE-ARMEE INTERNATIONALE Paris
(T.A.L),aA.N.D., INCERTRANS si A.P.D.P,,
n ziua de 23 septembrie crt. a avut loc, la
Centrul de Perfectionare si Calificare
pentru Transporturi din Bucuresti, sim-
pozionul cu tema "Ziduri de sprijin din
padmant armat”, la care au participat dnii
Eugéne Luppens si Michel Bastick, din
partea firmei franceze i 68 ingineri romani,
cadre de decizie, conceptie si executie din
domeniul drumurilor, cailor ferate si
constructiilor hidrotehnice.

Lucrdrile acestui simpozion, primul Tn
tara noastrd cu aceastd tema, au fost
conduse de dl.dring. Laurentiu Stelea i

de reprezentantii societatii T.A.l. §i s-au
bucurat de o atentie deosebitad din partea
participantilor, carora li s-au prezentat 7
referate si un film documentar, tratand
aspecte din experienta de 30 de ani a
firmei franceze n utilizarea paméntului
armat la proiectarea si executarea a peste
30.000 lucrari de sustinere a terasa-
mentelor, taluzelor si terenurilor in migcare,
realizate Tn Europa, SUA, Canada,
Japonia si Tn alte tari si continente.

Au fost subliniate avantajele tehnice,
economice §i estetice ale acestei inge-
nioase tehnologii, care reduce cu 60-80 %
consumul de beton si costurile cu 20 %,
fata de solutiile clasice, in conditii de

rezistenid, stabilitate, elasticitate si
arhitectura, superioare.

Ca urmare a discutiilor purtate, in
finalul simpozionului s-a decis ca, intr-un
viitor apropiat, A.N.D. Tn colaborare cu
societatea T.A.l., sa organizeze un sec-
tor-pilot de ziduri de sprijin din pamant
armat, pe unul din drumurile nationale.
aflat in curs de reabilitare. Acest sector-
pilot ar urma sa constituie prima aplicare
practicd, in Romania, a tehnologie:
pamantului armat.

Dr.ing. VASILE STRUNGA
- INCERTRANS -

UN DRUM LA TRIBUNAL

Un drum linistit si cuminte, un drum de
ses, in lungime de 66 km, care stribate
campia Olteniei, legdnd municipiul
Craiova de micul port Bechet, a intrat re-
cent Tn obiectivul justitiei, datorita unui
scandal neasteptat, cu implicatii finan-
ciare. Drumul in cauza, clasificat ca drum
national si denumit DN 55, are un sistem
rutier capabil sa suporte sarcini admise
de pand la 8 t/osie si autorizabile de pana
la 11,5 t/osie, fapt ce nu a permis circulatia
pe el a autotrenurilor cu greutate pe osie
de 13 t si mai mari.

Totul a fost bine si frumos pana Tn 1994
cand, o data cu izbucnirea rdzboiului civil
din Jugoslavia si cu instituirea embar-
goului, traficul rutier de tranzit prin
Romaénia si Bulgaria a cunoscut cregteri
fard precedent, care au depasit cu mult
capacitatea de preluare a vamilor de la
Giurgiu si Calafat. Cozi lungi, de cétiva
kilometri, alcatuite Tn special din TIR-uri
de diferite nationalitai, se formau la cele
doud puncte de trecere a Dundrii. In
agteptarea vamuirii, goferii erau nevoiti sa
piardd aici, 10 - 20 ore si uneori, chiar 2
zile incheiate i sa riste deprecierea
marfurilor perisabile.

Situatia ajungand intolerabilad, guver-
nele roman si bulgar decid sd deschida
un nou punct de frontierd, la Bechet -
Oreahovo, care sa preia excedentul de
trafic din cele doud puncte suprasaturate,
traversarea Dundrii urmand a se efectua
cu bacul. Pentru ca acest punct de
frontierd s poata prelua traficul de tranzit,

A.N.D. a fost obligata sa aprobe asimilarea
provizorie a DN 55 ca drum deschis
traficului international, ceea ce a condus
la ridicarea limitelor de tonaj admis $i
autorizabil, la 10 Yosie, respectiv 13,5 t/osie.

Adulmecand profitul uriag care se
profila de pe urma trecerii Dunarii, clanut
fratilor Paunescu a adus repede un bac
(nu se gtie cum si de unde), a pus mana
pe debarcaderul portului (se cam stie cum
si n ce conditii, dar nu asta ne intereseaza
aici) si a organizat traversarea autove-
hiculelor 1n si din Bulgaria, obtindnd bani
frumosi de pe urma acestei afaceri,
organizatd cu iuteala de mana a unui
prestidigitator. Afluxul de autocamioane de
mare tonaj a fost favorizat de taxele rutiere
reduse percepute de A.N.D., ca urmare a
cresterii limitelor de tonaj pe DN 55.

Timp de cativa ani, afacerea a mers ca
pe roate (la propriu si la figurat) pentru
fratii Paunescu. Singurul pagubit a fost
bietul DN 55, nevoit sa suporte un trafic
peste capacitatea sa, atat ca intensitate,
cat si ca greutate pe osie, ceea ce i-a
provocat degraddri anormale, care nece-
sitd Tnsemnate cheltuieli pentru reparatii.
Acesta este pretul pe care A.N.D. a trebuit
sa-| plateasca pentru ameliorarea fluentei
traficului de tranzit peste Dunare, in
conjunctura conflictului din Jugoslavia si
a embargoului.

Dupéa depasirea acestei situatii con-
juncturale, traficul de tranzit a revenit la
normal si, Tn mod firesc, DN 55 a fost
reintegrat, printr-o decizie a A.N.D., Tn

categoria de drum national obisnuit.
corespunzator capacitatii sale portante. Ca
urmare, taxele rutiere percepute pe acest
drum au crescut si, nemaitiind interesante .
pentru transportatori, acestia s-au
reorientat catre traseele traditionale. care
le ofera o cale de rulare mai buna si mai
rapida, la acelasi cost. Ca efect, numarul
de TIR-uri angajate pe DN 55 a scazut
simtitor, iar profitul fratilor Paunescu s-a
subtiat.

Enervati de aceastd intorsatura, care
ii atingea Tn interes si, fard sa le pese de
consecintele afacerii lor asupra stari
tehnice a drumului, fratii au intentat proces
Administratiei Nationale a Drumurilor si au
obtinut o rapida sentinta favorabila, dupa
nici 2 ore de audieri (!}. Dar, Tn chiar ziua
pronuntarii sentintei, iesea Ordinul
Ministrului Transporturilor care confirma
decizia A.N.D. de reintegrare a DN 55
Craiova - Bechet, ca drum national
obignuit. Astfel, susmentionata sentinta a
devenit superflua, fapt confirmat de Curtea
de Apel Craiova, care a respins actiunea
fratilor Pdunescu.

Istoria recentd a drumului naticnal
nr.55 se incheie aici. Morala acestei istorii
este ca nimic nu este imuabil si ca orice
afacere comporta un risc, iar cine nu
intelege sa gi-l asume, trebuie sd invete
sd mai si piarda. In cazul fratilor Paunescu,
nu se pune problema ca n-ar avea de
unde.

TITIGEORGESCU

drumuri - poduri - siguranta circulatiei nr, 38/ 1997



X PE SCURT 7y

INUNDATIILE DIN VARA

Nici in vara lui 1997, drumurile n-au
scapat de furia apelor. Dupa un sezon mai
mult sau mai putin estival, dar excesiv de
ploios. facand bilantui pagubelor produse
drumurilor publice, de réurile umflate s
iesite din matca, tragem concluzia cd, de
data aceasta. inundatiile au avut un
caracter atenuat fata de anii trecuti, s-au
mabnifestat pe zone limitate i au afectat mar
mult drumurile locale.

Pe drumurile nationale, Tn afara unor
eroziunt i alunecari de taluze, de mica
intindere, singura problema notabila a
constituit-o afuierea unei pile la podul pe
DN 1A km 110+200 peste Crasna la
Homoraciu, a cérei fundatie a fost sub-
spalatd, provocand tasari st periclitand
stabilitatea generald a poduiui. Circulatia
a fost mai Tntar deviata, iar ulterior a fost
redata pe un pod provizoriu, pana la
consolidarea pilei afectate.

Drumurile judefene si comunale au avut
insd, mai mult de suferit. Astfel, in judetul
Bacau, pe DJ 117 la km 6+200 si la km 17,
doua poduri au suferit avarii, iar terasa-
mentele au fost spalate; un alt pod, pe DC
141 km 5, a fost avariat prin subspélarea
fundafiilor; afuieri de terasamente si
distrugeri de podefe’ $-au produs pe DN
241Ala km 22 si pe DJ 119A la km 1+200.
iar la podul km 75 pe DJ 241, o culee a fost
spalatd, apararile de mal avariate, conso-
lidarile de taluz distruse si rampele podului
surpate. Oarecari pagube s-au produs si in
judetul Bihor, Tn special pe DJ 191A gi DC
120, unde a fost afectat sistemul rutier.

Dar cele mai mari pagube materiale,
evaluate la cca 15 miliarde lei, s-au produs
in judeful Suceava, in speciai pe DJ 209G
Vicovu de Sus - Brodina - Ulma, unde
carosabilul a fost inundat, degradat si
acoperit cu aluviuni pe mai multe sectoare,

insumand peste 2,5 km, platiorma drumuiui
a fost distrusa pe aproape 2 km, s-au produs
alunecdri de versanti, au fost deteriorate
apardri de maluri, numeroase podete si un
pod de 30 m deschidere, iar pe cca 400 m,
platforma drumului s-a tasat cu 20 c¢m. in
acelagi judet, pe DJ 176 Vama - Moldovita -
Brodina de Sus, platforma drumului a fost
rupta pe 350 m si spalata pe 12,7 km, pe DC
Brodina - Frontierd, materialul pietros a fost
spalat pe toata lungimea, de 6 km. a drumulur.
podetele au fost infundate, apararile de mat
distruse si 2 poduri scoase din functiune, iar
pe DC 48C Uima - Lupcina, s-au produs
ruperi de platforma si spaldri de material
pietros de pe carosabil, pe 10,6 km. Circulatia
pe aceste 4 drumuri sucevene este gi in
prezent intreruptd pe anumite sectoare.

ing. DUMITRU TUDOR
- gef serv. Drumuri Locale AND -

DE LA CRIBLURI LA... PLACINTA

Filiala APDP Transilvania a organizat,
n zilele de 8 si 9 octombrie crt., un simpozion
cu tema “Utilizarea produselor de -carierd”,
la care au fost invitati reprezentanti ai
producatorilor g1 consumatorilor de produse
concasate pentru drumuri. Tema se anunta
deosebit de atractiva si incitantd, mai ales In
contextul actual, cand se pune accentul pe
calitate, iar criblurile constituie un punct
nevralgic din acest punct de vedere,

calitatea lor fiind influentata pe tot parcursul
tehnologic, de la extragere, producere si
expeditie din carierd, pana la transport,
descdarcare i punerea Tn operd, masurile
de asigurare si protectie a calitaii fiind
necesare pe tot acest parcurs.

Cutoate acestea, multi dintre invitati, atat
dintre constructori si beneficiari, dar mai ales
dintre firmele producétoare, nu s-au grébit
sd onoreze invitatia organizatorilor, absen-

tand in corpore. Asa se face ca, in fata salii
aproape goale, unul dintre organizatori a
exclamat cu naduf: “Bine, bine, domnilor,
chiar nu va intereseazd criblurile ?”

Ne intrebdm si noi, cat de neincapa-
toare s-ar fi dovedit sala, dacd tema
simpozionului ar fi fost “Utilizarea produ-
selor de placintarie" ?

CONSTANTIN MARIN
VASILE TRIPON

INFOTRAFIC IN PREMIERA

Din respect pentru utilizatorii retelei de drumuri

nationale, de pe raza sa de activitate, D.R.D.P. Cluj a initiat,
in colaborare cu postul de radio local “Vocea Transil-
vaniei”, transmiterea de informatii utile participantilor la
trafic: date meteo pe zone, starea drumurilor nationale,
stiri referitoare la trafic, sectoare de drum cu restrictii sau
in lucru, precum gi alte informatii asemanatoare, strict
necesare conducatorilor auto aflati Tn parcurs sau care se [/
pregdtesc sa porneasca la drum.

Pentru ca participantii la trafic sa poata lua cunostin{a
de aceste emisiuni, D.R.D.P. Cluj a montat, pe intreaga
retea de drumuri nafionale aflate Tn administrarea sa,
panouri INFOTRAFIC, pe care este inscrisd lungimea de |
unda a postului de radio “Vocea Transilvaniei”, care |
transmite aceste stiri.

Este pentru prima oard in Romaénia, cand o directie
regionald de drumuri i poduri ia 0 asemenea initiativa si
am fi bucurosi daca confratii nogtri de la celelalte regionale
ar proceda la fel.

ing. MIRCEA POP
- director regional D.R.D.P. Cluj - |
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ZARAGENDA

ATESTAREA TEHNICA A MASINILOR
SI ECHIPAMENTELOR TEHNOLOGICE
DE CONSTRUCTII

in conformitate cu prevederile Legii
nr.10/1995, privind calitatea in constructii
si ale H.G. nr.1046/1996, MLPAT organi-
zeaza activitatea de atestare tehnica a
magsinilor si echipamentelor tehnologice
de constructii.

in acest scop, s-au infiintat doua
organisme, interdependente functional:

- Comisia Nationald de Atestare a
Maginilor si Echipamentelor Tehnologice
de Constructii (CNAMEC);

- Registrul Roméan al Maginilor si
Echipamentelor Tehnologice de Constructii
(RMEC).

Comisia este un organism interdepar-
tamental, tard personalitate juridica,
coordonat de Ministerul Lucrarilor Publice

Consiliul stiintific J—__
rComisia de avizare I———-

Prof.dr.ing. GHEORGHE PETRE ZAFIU
- U.T.C.B. Facultatea Utilaj Tehnologic -

si Amenajdrii Teritoriului si are atributii Tn
organizarea activitaiii de atestare tehnica
a masginilor si echipamentelor tehnologice
de constructii, utilizate la executarea
lucrarilor Tn santierele de pe teritoriul
Romaniei.

Functiile de Registru sunt indeplinite de
Institutul de Cercetari pentru Echipamente si
Tehnologii de Mecanizare a Constructiilor

(ICECON), care s-a organizat structural in

acest scop, in 6 grupe de specialitate, pe
familii de masini, tn cadrul diviziilor de
cercetare-atestare tehnica (fig.1, din Instruc-
tiunile de organizare a CNAMEC sia RMEC).

Atestarea tehnica a masinilor si echipa-
mentelor tehnologice de constructii se
realizeaza pe baza efectudrii unor incercari

de tip, care s@ confirme capabilitatea
acestora de a executa lucrarile specifice
domeniului lor de utilizare, la nivelul de
calitate prescris de reglementarile tehnice
Tn constructii, in conditiile de securitate
stabilite de standardele roméanesti si de
reglementarile legale, conform instructi-
unilor tehnice privind procedura de atestare
sia prevederilor art.2 din H.G. nr.1046/1996.

Atestatele tehnice si numerele de
registru se acorda pe o perioada limitata
de la 1 an panala 5 ani, in functie de rata
de reinnoire a masinilor, cu posibilitatea
prelungirii, la cererea beneficiarului.

ntr-un numdér viitor al revistei, vom
reveni cu amanunte, privind procedura de
solicitare a atestarii tehnice.

DIRECTOR GENERAL
ICECON - REGISTRU

(%]

DIRECTOR STIINTIFIC
CERCETARE S| ATESTARE
TEHNICA MASINI S| ECHIPAMENTE
DE CONSTRUCTII

Secretariat
Comisie P

T
|

I h

[ |
Divizia cercetare - Laborator
atestare tehnicéd incercari

Masini si echipamente
pentru pdmant, fundatii
drumuri si cdi ferate

Masini, echipamente
si procedee tehnologice
de constructii

Divizia cercetare -

transport tehnologic

Divizia cercetare -

n constructji |

i ]
| Divizia cercetare - i

atestare tehnica agrementare atestare tehnica
Magini i echipamente Procedee ; Magini i echipamente |
pentru beton gi tehnologice

! instalatii, izolai
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L
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|
i

l i

l

T
t

Gruna de || Grupa de
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echipamente| jechipamente
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Fig.1 Organigrama ICECON SA pentru functia de Registru
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Dupa Conferinta Sefilor de Sectii

PaECOURIN

IMPLICATII ECONOMICO-FINANCIARE
ALE RESTRUCTURARII
LA DIRECTIILE REGIONALE SI SECTII

UN CADRU JURIDIC STABIL

Sectorul drumurilor nationale a cunos-
cut in anul 1997, o puternicd relansare a
cadrului sdu juridic, care a capatat valente
noi, sub imperiul reformei. Acestea s-au
materializat printr-o serie de acte normative,
promovate de Ministerul Transporturilor si
aprobate de Corpul Legislativ, care se
referd la doua aspecte importante ale
activitatii A.N.D.: restructurarea si sursele
alternative de finantare.

Astfel, au fost aprobate Ordonanta nr.19/
02.08.1997 a transporturilor, Ordonanta
nr.43/29.08.1997 privind regimutl juridic at
drumurilor si Ordonanta nr.53/25.09.1997
pentru modificarea §i completarea Ordo-
nantei de Urgenta a Guvernului nr.30/1997
privind reorganizarea regiilor autonome,

Unitatea pachetului de acte normative
este asiguratd de Hotararea Guvernului
nr.250/02.06.1997 pentru modificarea si
completarea Hotararii Guvernului nr.1275/
1990 privind infiintarea Administratiei
Nationale a Drumurilor din Romania si de
Ordonanta de Urgenta nr.20/1997 privind
modificarea si completarea Legii nr.118/1996
si a Normelor metodologice nr.TB/13321/
21.07.1997 privind constituirea si utilizarea
Fondului Special al drumurilor publice.

Pentru realizarea strategiei de dezvol-
tare si organizare, Administratia Nationala
a Drumurilor a elaborat un program unitar
de reorganizare, restructurare si moderni-
zare, care face obiectul ACORDULUI DE
IMPRUMUT dintre Roménia si BERD,
respectiv BEI, pentru reabilitarea drumurilor
nationale, ratificate prin Ordonanta Guver-
nului Romaniei nr.3/18.02.1997.

Esentiale pentru activitatea Admini-
stratiei Nationale a Drumurilor, pe care o
schimba radical, atat ca profil, organizare
si structura, cat si ca mecanism economico-
financiar, aceste acte normative trebuie
foarte bine cunoscute gi stapanite de
unitatile si subunitatile care administreaza

ec. AUREL PETRESCU
- director economic A.N.D. -

reteaua rutiera si care sunt chemate si le
aplice. Implicatiile de naturd economica si
financiard ale noului cadru juridic din
sectorul drumurilor nationale, hotaratoare
pentru activitatea viitoare a acestui sector,
impun ca actul decizional, pe toate treptele
organizatorice, sa aiba ca suport. capaci-
tatea de sustinere financiard si obligd pe
conducétorii de unitati sa aiba, ca princi-
pald preocupare, eficienta. iar ca principal
instrument, bugetul de venituri si cheltuieli.

MANAGEMENTUL
FINANCIAR-CONTABIL,
INTR-O VIZIUNE NOUA

Restructurarea organizatoricd a A.N.D.
(axata pe ideea separarii functiunii admi-
nistrative de cea productivd si comercia-
lizarea acesteia din urma), a fost efectuata
n etape, care s-au succedat intr-un ritm din
ce in ce mai alert, accentuat nu numai de
programul de reforma din domeniul rutier,
ci si de exigentele Institutiilor Financiare
Internationale, care au conditionat intrarea
in efectivitate a Acordului de imprumut, de
comercializarea activitdtii de Tntrefinere
periodicd a drumurilor nationale. Ca
urmare, prin Hotdrare a Guvernului, in
perioada aprilie - iunie a.c., au fost infiintate
5 societati comerciale pe actiuni, organizate
pe scheletul Antreprizelor de Reparatii si
Lucrdri, care s-au desprins din cadrul
Directiilor Regionale de Drumuri si Poduri
Cluj, Craiova, Bragov, Timigoara i Con-
stanta, preludnd o parte din patrimoniul
Administratiei Nationale a Drumurilor.

Efectul imediat al acestei “despartiri” il
constituie, pentru AND, obligatia ca mana-
gementul financiar-contabil sd-si reorgani-
zeze actiunile si sd8 devind mai dinamic si
eficient. Afirmdm aceasta, deoarece un
manager eficient trebuie si conteze cu
prioritate, Tn luarea deciziilor, pe datele
contabile, care furnizeazad majoritatea

informatiilor si care este judecétorui
nepdrtinitor al trecutului, ghidul prezentului
si consilierul viitorului, fundamentand
atitudinea si pozitiile liderilor.

De calitatea informatiilor contabile si
financiare, de pertinenta si oportunitatea
prezentdrii lor, de "talentul” cu care sunt
prelucrate si valorificate, poate depinde
reusita sau insuccesul reorganizarii s
conducerii activitatilor de administrare,
exploatare si intretinere curenta. a derularii
contractelor de investitii, a celor pentru
reabilitarea drumurilor si pentru moder-
nizarea gi introducerea taxarii pe autostrada
Bucuresti - Pitesti, a colectarii, distribuirii 51
utilizarii fondurilor provenite din taxele rutiere
si pentru alte actiuni majore ale A.N.D.

Atéta timp cat nu se demonstreaza,
anticipat gi logic, cu argumente fondate, care
este solutia cea mai favorabild, avem de-a
face cu o forma de organizare empirica,
intuitiva, gi nu cu o stiinta a organizarii, in
activitatea generala si ca segment distinct,
in activitatea financiar-contabild a Adminis-
tratiei Nationale a Drumurilor.

Pentru a trece rapid peste aceste
obstacole, neignorand nici o clipd friman-
tdrile deosebite, provenite din adaptarea
greoaie a mentalitatilor cu privire la rolul si
scopul structurilor organizatorice tradi-
tionale, pe traiectul sectie - directie regionald
- A.N.D., a fost elaborat un program vizand
restructurarea activitatii financiar-contabile
a Administratiei Nationale a Drumurilor.
Scopul final al acestui program este transfor-
marea D.R.D.P.-urilor in centre de costuri,
prin acordarea autonomiei financiare si a
responsabilitatii necesare realizarii obiec-
tului de activitate, 1n calitate de administra-
tor al drumurilor nationale.

Este in curs de elaborare un program
unitar de masuri, in speranta (si poate,
filozofia) cd, in sectorul drumurilor, reforma
consta in miezul pozitiv al cuplului de factori
de structurare-restructurare, in sensul ca
restructurarea sé fie una de tip creativ.
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SRECOURIIZA

SCHIMBARE DE OPTICA
LA SECTII

Recenta Conferinia a sefilor de sectji ne-a
dezvaluit, ca un lucru deloc placut, faptul ¢4,
la nivelul Sectiilor de Drumuri Nationale,
reorganizarea nu a fost bine perceputa n
unele ~ectii, care nu si-au Tnfeles rolul i
rostul in noul angrenaj organizatoric al
A.N.D.; de aceea, considerdm ca este
absolut necesara punerea la punct a acestei
situatii, prin inlaturarea confuziilor care mai
persista si cunoagsterea exacta, de catre gefii
de sectii si de personalul in subordine, a
atributiilor si responsabilitatilor sporite ce le
revin fn urma reorganizdrii, a apartenentei
acestor celule de bazé ale administrarii
drumurilor si a relatiilor lor functionale.

in al doilea rand, trebuie mentionata
regruparea si redefinirea sarcinilor S.D.N.-
urilor, din punct de vedere al locului determi-
nant pe care acestea il ocupd in prelucrarea
informatiei financiar-contabile, cunoscand ca
organizarea modernd a contabilitatii cere
multd coordonare si mai putind subordonare.

in acest sens, pentru a raspunde
necesitatilor urmaririi eficientei cheltuirii
tanului, se impune ca bugetul de venituri
si cheltuieli sa devina instrumentul esential
al activitatii in sector, nu numai la Directjile
Regionale, ¢i si la Sectii. Constatand, de
cele mai multe ori, necorelari intre progra-
mele de lucrari i prevederile bugetului de
venituri i cheltuieli, se impune ca, la toate
Sectiile, sd existe in permanenta aceste
instrumente obligatorii de analiza.

Comercializarea activitatilor de intretinere
periodica si trecerea n regim concurential a
A.R.L.-urilor, ca societdti comerciale pe
actiuni, a creat pentru Secfii 0 altd structura
din punct de vedere financiar gi contabil.
Sectia de Drumuri Nationale trebuie sa fie
reconsideratd ca o gestiune de valori
materiale, necesare realizarii activitatilor de
administrare, exploatare si intretinere curenta
a drumurilor nationale. Situatia actuala si
viitoare duce la redefinirea rolului sdu de
executant si coordonator al lucrérilor necesa-
re administratiei drumurilor, ca bunuri publice,
aflate pe raza sa de actiune teritoriald, iar din
punct de vedere economic, trebuie verificata
situatia realizarii eficientei activitétii, conform
balantelor contabile lunare ale D.R.D.P.

CIRCULATIA
DOCUMENTELOR

Momentul actual presupune o noua ima-
gine asupra circuitului documentelor justifica-
tive si respectarea strictd a termenelor de
prelucrare a informatiei contabile, de la SDN
la DRDP si, dupa efectuarea prelucrarilor,
“napoi la SDN, in vederea efectudrii analizelor.
conform prelucrarilor contabile si a costurilor.

Sectia va avea responsabilitéti clare
privind intocmirea documentelor de eviden-
ta primara, verificarea executiei prestafilor

sau lucrarilor, confirmarea recepliei materi-
alelor, calculul drepturilor salariale si plata
salariilor, prin mandatar. Restul operatiilor
patrimoniale, cu privire la obligatiile fata de
buget (TVA, alte taxe si impozite) sau obligatji
contractuale, se vor efectua de céatre D.R.D.P.

Ca urmare, trebuie Tntarita disciplina
sistemului, privind Tntocmirea documentelor
pentru operatiile contabile si angajarea
raspunderii persoanelor care le-au intocmit,
vizat, aprobat sau inregistrat, dupa caz.
Atragem atentia tuturor factorilor de decizie
si executie, de la toate nivelurile organi-
zatorice, ca rezultatele analizelor de eficienta
a activitdtii depind in  -ncipal, de modul in
care au fost si vor fi consemnate, in momentul
efectuarii lor, operatiile patrimoniale.

Legea Contabilitatii nr.82/1991 este
precisa §i prevede raspunderea corespun-
z3toare pentru contabilul sau contabilii care
au inregistrat documente cu vicii de fond sau
de forma, fara sale respinga . Este necesara
ins&, continuarea dotarii sectorului contabil
cu tehnica de calcul suficient de perfomanta,
care s& conduca la reducerea timpului de
transmitere a informatiei financiare gi
contabile intre S.D.N. si D.R.D.P.

ANALIZA COSTURILOR

Un alt aspect deosebit il constituie analiza -

costurilor de productie. Utilizand ca surse de
finantare, banul public, Administratia Natio-
nald a Drumurilor este obligatd sa raspunda,
cu cea mai mare exactitate gi corectitudine,
in orice moment, la Intrebarea: “Ce s-a facut
cu resursele financiare alocate 7"

Se impune ca, in practica tuturor nivelu-
rilor organizatorice, sa existe o preocupare
pentru generalizarea aplicatiei contabile
privind costurile, elaborata de A.N.D., n
colaborare cu ALFASOFT Zaldu si cu Glo-
bal Bussines Systems, pentru impru-
muturile acordate de Institutiile Financiare
Internationale.

In analiza costurilor, trebuie sa se
urmareascd lunar, prevederile BVC, iar acolo
unde se constata abateri, sa fie analizate si
solutionate in aceeasi unitate de timp, in
corelatie cu justificarea sumelor alocate din
fondul special al drumurilor publice sau din
alocatii de la bugetul statului. Analiza
costurilor se va desfédsura corect, daca se
vor respecta prevederile anexei nr.1 la
Normele Metodologice nr.TB/3221 privind
Fondul Special al Drumurilor, circuitul
documentelor justificative si pachetul unitar
de programe economico-financiare privind
contabilitatea generald, a salariilor, materia-
lelor si a costurilor, elaborate de A.N.D., in
colaborare cu ALFASOFT.

CONTROLUL FINANCIAR

Plecind de la necesitatea realizarii
functiei manageriale de control, ca expresie
a ierarhiei organizatorice, este necesar sa
se regandeascd integritatea si sfera de

cuprindere a controlului financiar-contabil.

‘fn acest Sens, am propus Ministerului ca, dis-

tinct de sarcinile controlului prevazut de
reglementarile Tn vigoare (cum ar fi controlul
financiar si gestionar), sd se organizeze la
contribuabili, a modului in care se calculeaza
si se alimenteaza conturile AN.D. si ale
Ministerulur Transporturilor, cu venitun
provenite din tarifele de folosire a drumurilor
si din aplicarea prevedertlor Legun nr.118;
1996 si Ordonantei nr.20/1997. dupa caz.
In conditiile in care scade rolul de
executant direct al Secfiilor, creste functia
lor manageriala de control tehnic s
financiar, precum si raspunderea lor cu
privire la eficienta utilizarii banului public:
de aceea, Directiile Regionale si Sectiile
trebuie sa acorde o atentie sporitd, organi-
zarni si desfasurarii sistematice a contro-
lului, ca o componenta esentiald a rolulul
lor Tn administrarea drumurilor nationale.

iN LOC DE CONCLUZII

Ceea ce se Intampla acum. nu este numai
o restructurare administrativa $i economica,
ci un fenomen mult mai profund, ceva ce nu
poate fi ineles Tn cadrul economiei conven-
tionale, cu care ne-am obignuit timp de
decenii. Din acest motiv, o serie de econo-
misti, din ce in ce mai derutali, se plang ca
“vechile reguli nu se mai aplica". E si firesc
sa nu se mai aplice, Tn actuala conjunctura,
radical deosebita de tiparele organizatorice
cu care am fost obignuiti si care ne obliga la
o adaptare rapida la noile structuri si la noul
cadru juridic si functional al administratie
rutiere. Trebuie sa se inteleaga bine, in toate
verigile organizatorice ale A.N.D., ca
EFICIENTA este astazi, cuvantul de ordine,
cd Tntreaga activitate trebuie sa i se subordo-
neze si ca adaptarea la imperativul eficiente
presupune mai multd autonomie in géndirea
manageriald, mai multa initiativd pentru
atragerea de resurse financiare alternative,
o raspundere si o disciplind economico-
financiard sporite, 0 mai mare exigenia,
flexibilitate si operativitate in rezolvarea
problemelor economice. Trebuie sa seintelea-
gd c& managementul financiar-contabil a
devenit, sau va trebui sd@ devind, Tn viitorul
imediat, motorul intregii activitatii economice,
la toate nivelurile decizionale din A.N.D. si
ca adaptarea la aceasta cerinta ireversibila
este o conditie primordiala a supravietuirii
structurilor de conducere actuale.

In speranta ca activitatea financiar-
contabild din A.N.D. Tsi va realiza rapid
identitatea, perfectionandu-si continuu,
stilul si metodele de lucru, apreciem ¢4, in
momentul de fata, se impun cu vigoare,
doua prioritati:

+ adaptarea unul sens constructiv in
deciziile de politica economica, un sens
traportat la tot ce s-a acumulat valoros,
si mal cu seama la oblectivele importante
ale etapelor viitoare;

+ preocuparea de a nu se irosi ce s-a
acumulat, in actiuni minore, fara orizont.
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P AMETANTLER~

VOPSELE DE MARCA]
ECOLOGICE

SCURT ISTORIC
AL ECOLOGIEI VOPSELELOR

Ca urmare a declangarii crizei petroluiui, fabricantii de vopsele
s-au confruntat cu mari greutati, generate de obtinerea solventilor
organici, care erau greu de procurat, iar pretul practicat de furnizor
era ridicat. Aceastd situatie determina blocarea vanzarii produselor
finite.

Vopseaua, ca atare, contine cca 50 % solventi organici, care la
aplicare se evapora in atmosferd, datoritd mecanismului de formare
a peliculei de vopsea. La aceasta cantitate, se adauga si cca 5 %
diluant. necesar spdlarii ustensilelor de aplicare a vopselelor. In
aceasta situafie, rezultd mari cantitati de solventi organici care se
evapora Tn atmosferd, poluand-o.

Inca din 1964, in Germania, au aparut “Instructiuni tehnice pentru
pastrarea curatd a aerului”, iar in 1965 au fost create puncte de
control ecologic. In S.U.A., o lege asemanatoare a aparut in 1963,
iar pentru urmarirea pastrarii puritatii aerului, a fost creata o agentie
speciald, care a avut initial un efectiv de 5600 persoane.

Rapid, poluarea a devenit o problema de importantd mondiala.
in anul 1970, a fost elaborat “Programul Natiunilor Unite privind
Mediul inconjurator”, iar in anul 1972 a avut loc Conferinta
Natiunilor Unite pentru Mediul inconjurtor, avand deviza “Un singur
Pamant”.

in tara noastra, in anul 1973, a fost adoptatd “Legea privind
protectia mediutui inconjurator”, iar fn anul 1974, a fost creat
Consiliul National pentru Protectia Mediului Inconjurator,
subordonat direct Consiliului de Ministri.

Reprezentantii actiunii antipoluante au fost botezatj “ecologisti”.
Cu timpul ei au devenit o forta politica, iar n prezent detin puterea
de a inchide fabrici care folosesc procese industriale poluante.

Tn acest context, fabricantii de vopsele au considerat oneroase
procesele tehnologice existente la acea data.

Sensibile la viitor, marile laboratoare de cercetare din domeniul
substantelor peliculogene au adoptat lozinca “La revedere, vopsele
batrane I" gi au pornit hotarat, ofensiva pentru realizarea vopselelor
antipoluante, realizand:

+ vopsele cu continut redus de solvent; se prefigura conceptul

de high-solid;

+ vopsele diluabile cu apa; Tnlocuitoare de vopsele similare

in solventi organici;

+ vopsele pulbere.

La noi in tard, Laboratorul de Cercetari din sectorul de Lacuri
si Vopsele a realizat cercetarea si aplicarea experimentald de
vopsele diluabile cu apd, pentru diferite sectoare industriale, in
acea perioadd de pionierat a vopselelor ecologice. Printre rezultate
merita a fi mentionate:

B vopsele emulsionate aplicabile pe lemn, la vagoane de

martd; inlocuiesc vopselele de ulei in solvent organic;

B vopsele emulsionate acrilice, care Tnlocuiesc vopselele

alchidice similare Tn solventi organici:

m vopsele cu luciu ridicat, pentru interior si exterior;

m vopsele cu pigmenti metalici.

B grundul acrilic anticoroziv;

® vopsea emulsionata aplicata pe planoare, la Fabrica
Ghimbav;

W vopsele emulsionate, aplicabile cu masini industriale, in
industria de cartoane dure;

® vopsele emulsionate aplicabile in industria lemnului.

Aceasta dezvoltare stiintifica a fost opritd, datoritd unei gandiri

absurde

fn Occident Tnsa, cercetarile au continuat si s-au dezvoltat
foarte mult. S-au realizat vopsele de marcaj high-solid in domeniul
marcajelor rutiere, sisteme de protectii anticorozive etc.

in prezent, se fabrica vospele de marcaj rutier high-solid
ecologice, cu structurd chimica acrilica, avand performante
tehnice cel putin egale cu vopselele similare in solventi
organici.

VOPSELE DE MARCA] RUTIER

Prima generatie de vopsele monocomponente, cu uscare la
aer, pentru marcaj rutier, a fost realizatd cu un continut de 65 %
substante nevolatile. Cu timpul, cantitatea de solventi organici a
fost redus3, astfel cd in prezent, aceste vopsele se fabricd cu un
continut de minimum 75 % substante nevolatile.

De cétiva ani, in Germania, legile federale interzic efectuarea
de marcaje cu vopsele care au mai mult de 25 % solvent organic.

Caracterizarea peliculogena a vopselelor de marcaj rutier se
facea la inceput pe drumuri federale (segmente de testare). Oficiul
Federal al Drumurilor (BASt) a realizat instalatia de simulare a
conditiilor de trafic rutier (test accelerat RPA).

Clasele de vopsele de marcaj confecionate dupa testul RPA
pana in anul 1996, aveau valoarea maxima 0,6 MIO. Din anul
1996, s-a realizat generatia a doua de vopsele de marcaj, unde
clasa A este ocupatd de vopsele cu un numar de treceri la test RPA
de 4 MIO. Valoarea de 0,6 MIO apartine clasei C, fiind recomandata
pentru vopselele supuse unei uzuri medii. in prezent, in statele din
Uniunea Europeand se aplica curent vopsele de marcaj cu test
RPA de 2 MIO.

Proprietatile tehnico-rutiere prezentate in tabelul nr.1 au fost
determinate pe baza testului RPA pentru 4 clase de vopsele de
marcaj. Caracteristicile peliculogene pentru o vopsea aplicata pe
drum si in marcaj BASt, pentru suprafete cu texturi apropiate,
prezintd urmatoarele diferente:

- Retroreflexia la testul RPA este cu cca 20 % mai mica decat

la testul efectuat pe drum;

- Rugozitatea la testul RPA este cu cca 5 unitati mai mica

decét la testul efectuat pe drum.

in practica, pentru suprafete de drum cu rugozitate mare,
vopseaua se aplica la o grosime de peliculd udd mai mare decat
grosimea peliculei ude la BASt, deoarece placa suport la BASt are
o suprafata fin structurata.

Pé&na in anul 1996, utilizarea vopselelor de marcaj rutier n
solvent organic era de nefnlocuit. Existau vopsele de marcaj
ecologice, avand test BASt de 0,6 MIO, conform CEN/TC-WG2,
numai pentru grosimi de peliculd udd de 0,3 mm si 0,4 mm. Pentru
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Tabelulnr.1

Clasele de materiale pentru marcaj rutier
Clasa de materiale Numdr de treceri Domenii de utilizare
de marcaj conform n manej RPA

TL-M (96) (milioane)

A 4 Marcaje supuse unei uzuri
maxime:-marcaje citadine,
intersectii si marcaje

) | transversale

B 2 Marcaje supuse unei uzuri
intense: marcaje transversale|
pe directia de mers, benzi
delimitatoare de sens cu
utilizare Tndelungatd

C 0,6 Linii delimitatoare de sens,
supuse unei uzurii medii

D 0,4 Linii delimitatoare de sens,
supuse unei uzuri slabe

Notd: TL-M = Norme tehnice de livrare pentru materiale de marcaj

UTILIZAREA VOPSELELOR ECOLOGICE
INA.N.D.

Vopselele pentru marcaje rutiere, diluabile cu apa, lipsite de
solventi organici gi componenti poluanti, se numesc vopsele
ecologice. Aceste vopsele au inceput sa fie utilizate ia marcaje
rutiere Tn AND, la DRDP Bucuresti si DRDP Constanta, astfel:

La DRDP Bucuresti

S-au executat marcaje rutiere cu vopsele Plastiroute UWS-RF
in 1994, pe DN 1, A1, DN 2, DN 65, DN 72 si DN 73.

In anii 1995 si 1996 s-au executat marcaje rutiere cu cantitati
mai mari de vopsea Plastiroute UWS-RF, pe majoritatea drumurilor
nationale principale din Regionala Bucuresti, deschise traficului
international, la grosimi de film ud de 400 pum Tn ax si 300 um
marginal.

Primele observatii privind durata de viata a acestor marcaje
rutiere sunt aratate Tn tabelul nr. 2:

grosimi de pelicula uda de 0,6 mm, performantele peliculei uscate
nu realizau prescriptiile CEN.

Anul 1997 a marcat nominalizarea unei noi generatii de vopsele
de marcaj ecologice, diluabile cu apd, avand performante tehnice
corespunzatoare claselor de vopsele din tabelul nr.1.

Vopselele Plastiroute UWS-RF 8/2 gi Plastiroute UWS-
LC-10 au test BASt de 2 MIO, conform CEN/TC-WG2, pentru
grosimi de peliculd uda de 0,3 mm, 0,4 mm gi 0,6 mm si
temperatura de uscare de maxim 6 minute; pentru grosimi de
film ud de 0,3 mm si 0,4 mm, Plastiroute UWS-RF 8/2 are test
BASt de 4 MIO. '

Vopseaua Plastiroute UWS-RM 1/4 are test BASt de 6 MIO
pentru grosimi de film ud de 0,6 mm, temperatura de uscare de
6 minute si retroreflexia minim 200 med / | x m?, aceasta vopsea
poate determina reorganizarea, la finele acestui an, a claselor
din tabelul nr.1, care are inscris ca valoare maxima, 4 MIO.

Existenta vopselelor de marcaj ecologice din generatia a doua
corespunde contextului actual, deoarece:

+ exista texte de legi care protejeaza mediul ambiant;

+ existd legi pentru protectia muncii i securitatea persoanelor
care lucreaza la marcajele rutiere;

+ aplica de tehnici moderne Tn marcajele rutiere.

in aceastd situatie, statele membre ale Uniunii Europene
au Tnceput sd adopte euro-norme unificate, bazate pe aceste
principii.

In Franta, in departamentul Meurthe-Moselle, Consiliul Ge-
neral a constatat cd, in acest departament, se evaporeaza
anual in atmosferd, 50.000 litri solvent (toiuen, compusi
organici volatili din familia metilbenzen) i a decis s utilizeze
numai produse fara solvent organic, adica vopsele ecologice
cu 0 % solvent.

Tn Germania, landurile federale au Tnceput sd reduca utilizarea

opselelor de marcaj Tn solventi organici, mergand pana la
interzicerea lor.

Se vede clar cd, in statele din Uniunea Europeand, directia
atre care se indreapta utilizarea vopselelor de marcaj rutier este
cea ecologica si viitorul Ti apartine.

Tabelul nr. 2
Drumuri Marcaj Suprafaja Durata de viata
nationale drumului
DN 1 Dublu ax Covor asfaltic 12-14 funi
A1 Ax separatie benzi Beton de ciment 8 luni
Majoritatea DN Ax separatie benzi Tratamente 7 luni
DN 1 Intersectie Otopeni Covor asfaltic 6 luni

La DRDP Constanta

S-au executat Tn 1996 marcaje rutiere cu vopsea Plastiroute
UWS-RF, pe DN 39 si DN 2A, la grosimi de film ud normale pentru
aceasta vopsea. Verificarea periodica pana in funa mai a.c. a
acestui marcaj rutier, a prezentat aspectele inscrise in tabelul nr.3:

Tabelul nr. 3
Drumuri | Sector | Suprafata Marcaj Timpde | Uzura%
nationale 7 drum  exploatare
DN 39 Pod | Rugozitate | Dublu ax 9 luni min.85%
Agigea find Linie intrerupta | 9 luni min.85%
§i rampe
Dublu ax 11-12 luni | min.85%
Linie intreruptd [ 11-12 Juni | min.75%
DN 2A km Rugozitate |Linie ntreruptd 9 funi min.85%
154+400| medie 11-12luni [zoneatternante
(tratamente) 50% §i 85%

Sectorul Pod Agigea este curat, datoritd curentuiui de aer care este
puternic aici i care matura continuu materialul abraziv depus pe drum.
Pe DN 2A, conditiile de viata sunt obignuite pentru un marcaj rutier aflat
n plin cAmp. Se mentioneaza ca toate caracterizarile prezentate cuprind
si perioada de iarnd, cand s-au executat lucrari de deszapezire si
Tntretinere a drumului, cu metode specifice acestui anotimp.

Pelicula de vepsea rdmasa pe drum, indiferent de suprafata
procentuald, contine microbile, care otera informatii optice pentru
siguranta circulatiei rutiere, pe timp de zi si noapte.

Vopsele pentru marcaje citadine

Sunt vopsele coior pe baza de ap4, in diferite tonuri. care se
not aplica pe sectoare unde uzura este mica (pastile. insule etc.).
La CESTRIN s-a realizat o carteld de culori in tonuri vii pentru
vopseaua de marcaj pe baza de apa. Pelicula de vopsea contine
microbile, presdrate pe suprafata acestela.

| 24
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Pigmentarea vopselei de marcaj s-a realizat cu pigmenti Colanyl.
Vopseaua alba pentru colorare se recomanda sa aiba un continut
de TiO, de maximum 4 % si test RPA de maximum 0,6 MIO.

S-a propus Primdriei Municipiului Bucuresti, efectuarea de
marcaje citadine cu vopsele de marcaj rutier, conform cartelei de
culori. Oferta CESTRIN a fost primita favorabil.

CONCLUZII SI PROPUNERI

Tarile din Uniunea Europeand se Tndreapta indubitabil cétre
efectuarea de marcaje rutiere numai cu vopsele ecologice. Peste
putin timp, aceste marcaje vor deveni obligatorii, deoarece evaporarea
Tn atmosfera a mii de tone de solventi organici trebuie oprita.

Legile internafionale sunt severe, iar statisticile privind
dezastrele ecologice sunt impresionante.

Acest comandament ecologic va deveni o conditie de baza
pentru orice tara din Europa care doreste sa intre in Uniunea
Europeand. Reducerea cantitatilor de solventi care se evapora in
atmosfera din aplicarea vopselelor de marcaj, a Tnceput in AND
din anul 1994 cand, alaturi de vopselele in solventi organici, s-au
efectuat si marcaje cu vopsele ecologice din prima generatie.

Instructiunile de marcaj rutier din AND prevad conditii de calitate
si punere Tn opera pentru marcaje rutiere efectuate cu vopsele in

N ABIANTE 7

solventi organici gi vopsele ecologice.

Astdzi, cand existd vopsele din generatia a doua, cu mari
performante tehnice (tabelul nr.1), este rational sa se continue si
chiar sd predomine marcajele rutiere efectuate cu vopsele diluabile
cu apd, astfel ca anul 2000 sa reprezinte eliminarea vopselelor in
solventi organici din practica marcajelor rutiere de pe drumurile
nationale.

Aceasta aliniere tehnicd |a strategia Uniunii Europene prezinta
urmatoarele avantaje:

O situeazd AND la nivelul profesional elevat al {arilor

dezvoltate din Uniunea Europeana;

O opreste ofensiva “vanzatorilor de iluzii tehnice” care,
nemaiputand vinde produsele lor pe piata Uniunii
Europene, invadeaza piaa noastra internd cu aceste
produse, avand preturi coboréate, dar depasite moral si tehnic.

AND are puterea de intelegere gi practica necesara pentru
utilizarea cu profesionalism a vopselelor de marcaj ecologice,
la nivelul tarilor dezvoltate tehnic din Uniunea Europeana.

ing. SOTIR MISCOL - CESTRIN
ing. MIHAI POPA - PLASTIDRUM Cluj
ing. GELU VLAD - RAJDP Constanta

Tel.: 018 - 624975

S.C. FINCOM CONSTRUCT BUCURESTI

Fax :01 - 629.43.80

OFERA

QQ Colmatari rosturi.

= INSTALATI SI PIESE DE SCHIMB PENTRU:
Q Marcaje rutiere : BERGHAUS;

< PIESE DE SCHIMB PENTRU: finisoare, freze, statii de asfalt:
WIBAU, TELTOMAT, VOGELE, etc.

QO Criblura: 3-8; 8-15.

9 AGREGATE DE CARIERA (de la Naieni, jud. Buz&u)
Q Nisip concasat filerizat 0-3 (cca. 40% - 0,09);

Q Praf de piatra
Q Mozaic

oY YeaYaun

> MATERIALE DE CONSTRUCTII

QO Var pasta
Q Placaj tip TRAVERTIN

I\
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REPARTIZATOARELE - FINISOARE
DE ASFALT

Sisteme electronice de reglare automata

Repartizatoarele de asfalt sunt
sisteme tehnice care trebuie sa
realizeze asternerea mixturilor
asfaltice in conditii bine definite
de profil, grosime gi temperatura.
Este necesar sd se coreleze viteza
de Tnaintare a utilajului cu debitul
de material, astfel Tncét stratul
depus sa fie uniform, ca grosime
si densitate.

Schemele generale de auto-
matizare a comenzilor circuitelor
hidraulice realizate de firma
MANNESMANN REXROTH sunt
prezentate fn fig.1, pentru depla-
sarea pe senile si in fig.2, pentru
deplasarea pe pneuri. Q transferul proportional si repartizarea mixturii, prin corelarea

La aceste utilaje, s-au realizat sisteme automate de con-  vitezelor, folosind senzori pozitionali deasupra transportoarelor;
trol, orientate spre urmatoarele functii:

Q controlul automat al grosimii straturilor;

Q asigurarea planeitatii suprafetei, chiar in

Preteecmres  Viers e Onecvage  Viezade Scrimparea pozier R conditiile utilizarii unui strat de egalizare;
viezer deplasare ‘ueplasre lucruftransoort dln.=m°'=-'*""’" D Iverupinr O masurarea si controlul parametrilor
1;.1 '_53_] &; LJ '1‘?-] ”!\fr] (.— tehnologici si ai stratului rezultat, cu aparatura
: = T : asociatd utilajului.
Inchre/Descnis v v vy ‘T/l 1 Aplicarea practicd poate fi exemplificata
- : ~  Dagrozi prin sistemul SYNCHROMATIC, propus de
- _'gl_— Microcontroler MCE si o firma INGERSOLL - RAND ABG. Acest sistem
program de caicul FZA ! tAlegerea para- o o K . "
T, -metnlor de iucn controleaza si comanda circuitele hidraulice
—t g _x_ﬁ ¥  Soowew | care actioneaza fiecare din cele doua senile
b i i M ___,‘——1  procemum . ale repartizatorutui (vezi fig.3).
| , P — Sistemul SYNCHROMATIC are urmatoarele
! i i L e scontrolere. . caracteristici:
g T + sistemul hidraulic se compune din doud

depizsare | pompe cu debit variabil si doud motoare
hidraulice cu pistoane axiale, prevdzute cu
doud game de turatii: pentru transport si pentru
fucru.

[Pompd de alimentare ;
la motnarelor pentru 1
idepiasare Motor pemrui

+ trecerea de la 0 gama de turatie 1a a‘ta se
poate reaiiza in timpul depiasarii

i + variatia fina a vitezei masinii se realizeaza

din potentiometre rotative.

L. + senzorii de masurare a turatiei motoarelor

hidraulice de deplasare rezista ia un impuls

mare, fiind montat! separat pe redi:ctoarele de

Fig. |
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Roti din faja:

in circuit inchis
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liberd

F_’/

.2 alegere:
circuil deschis
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Fig. 2

deplasare si determina viteza fiecarei
senile.

+ valorile masurate sunt comparate cu
valorile reglate anterior la potentiometre
si sunt corectate corespunzator, daca este
cazul. Astfel, turatia sau directia, pre-
selectate anterior, sunt mentinute auto-
mat, chiar daca exista o diferenta mare
intre rezistentele la inaintare, care trebuie
invinse de cele doud senile. La curbe,
viteza unei genile creste, in timp ce viteza
celeilalte senile scade, Tn aceeasi masura.

* reglarea directiei de deplasare a
masinii este facutd tot prin intermediul
unui potenfiometru.

Un alt aspect tehnologic, referitor la
functionalitatea repartizatoarelor, aldturi
de cel al uniformitatii stratului, consta in
respectarea profilelor determi-

+ un corector al pantei, care
permite ghidarea celui de-al doilea
brat, cand acesta nu este ghidat printr-un
al doilea palpator.

® sistemul de ghidare prin laser,
care comportd un emitor laser si o
celuld receptor, solidard cu finiso-
rul. Emitorul este, in general, rotitor si
contine un sistem automatizat de con-

@O

©)

=

1 - Motor termic Diesel tip
Deutz .
2 - Pompa hidraulica pentru
deplasarea senilei drepte
3 - Pompa hidraulica pentru
deplasarea genilei stangi
4 - Comanda proportio-
nald a vitezei

5 - Motor hidraulic de
actionare a senile drepte
6 - Motor hidraulic de
actionare a genilei stangi
7 - Frand cu arc comprimat

8 - Senzor de control al
supapei hidraulice care
comanda turatia moto-
rului hidraulic de actiona-
re a senilei stangi
9-Comandasi control electronic
10 - Maneta peniru actjo-
narea deplasarii masinii
11 - Potentiometru care re-
gleaza turatia motoarelor hi-
draulice

12 - Potentiometru care
regleaza directia de de-
plasare a masinii

trol al pantei. Receptorul este compus

dintr-o coloand comandata hidraulic

gi o cutie de comanda, care permite
selectarea modului de conducere,
manual sau automat, o data cu controlul
prin reper luminos al pozitiei placii
finisoare, Tn raport cu planul de referinta.
Un codificator digital indica nivelul
terenului Tn raport cu raza laser. Pentru

Fig.3

asigurarea unui reglaj transversal foarte

precis, este posibild plasarea a doud

receptoare, cate unul pe fiecare parte a
finisorului.

Prof.dring. GHEORGHE PETRE ZAFIU

-UTCB-

- Facultatea Utilaj Tehnologic -

nate. Doua sisteme sunt actual-
mente folosite pentru ghidarea
finisorului in mod automat, si
anume:

® sistemul prin palpatori, care
cuprinde:

+ un dispozitiv de nivelment,
solidar unui brat care se reazema
pe un sistem de referintd rigid
(rigold, bordurd) sau pe un fir de
referintd implantat Tn bordura
soselei, ori pe o grinda de refe-
rintd medie;
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PROBLEME DE PROIECTARE
SI EXECUTIE ALE ZIDURILOR
DE SPRIJIN DIN PAMANT ARMAT

Utilizate de 15 - 20 ani in tehnica rutierd a tarilor
avansate, zidurile de sprijin din pdmént armat constituie o
solutie constructivd extrem de ieftind gi sigurd. Cu toate
enormele avantaje pe care le aduce, in special la consumul
de materiale, pdméantul armat a fost evitat, pdnd acum, de
proiectantii gi constructorii romdni, datoritd, pe de o parte,
calculului lor foarte laborios, iar pe de altd parte, din cauza

Calculul static al zidurilor
tip “"pamént armat”

Zidurile de sprijin tip “pdmant armat”
comporta, ca orice zid de sprijin clasic, un
calcul la stabilitate a zidului gi un calcul la
stabilitate generald a masivului de pdmént
presupunand, in cel de-al doilea caz, ca
suprafata de alunecare trece pe sub
fundatia zidului.

in afard de acest calcul, la stabilitate
mai sunt necesare:

® un calcul la smuigere a platbandelor
profilate din masivul de padmant, la actiunea
Tmpingerii padmantului;

B un caicul la smulgere din beton a
prinderilor (de care sunt ingurubate plat-
bandele profilate) Tnglobate in elementele
prefabricate;

® dupa caz, un calcul la stabilitate, sub
actiunea fortelor dinamice (din trafic,
seismice etc.). S-a constatat ca vibratiile
introduse Tn masivul de paAmant se propaga
foarte bine prin platbandele profilate, iar
vibratiile platbandelor produc o afénare
locala a pamantului din jurul lor, avand ca
efect, scaderea frecdrii dintre platbanda si
pamant;

B un calcul la smulgere a platbandelor
din masivul de pamant, la actiunea unor
forie orizontale, altele decét impingerea
pamantului. Este cazul fortelor din vant, ce
actioneaza asupra peretilor antifonici
montati pe coronamentul zidului de sprijin.
Este, de asemenea, cazul fortelor de im-
pact al vehiculelor asupra parapetelor de
protectie montate pe coronamentul zidului,
la marginea partji carosabile;

®m un calcul la stabilitate a umpluturii

executie.

situate deasupra geomembranei ce prote-
jeaza randul superior de platbande pro-
filate. Se pleaca de la premisa ca, pentru
combaterea poleiului pe drumurile publice,
se utilizeaza solutii apoase cu sare, care
ar putea patrunde in pamant, accelerand
coroziunea platbandelor profilate. De
aceea, s-a incetatenit protectia anticoroziva,
prin acoperirea randului superior de
platbande profilate, cu aceste geomem-
brane, care pot fi cu suprafata neteda sau
cu asperitati. La zidurile de sprijin de picior
(vezi fig.1), se pune problema alunecarii
taluzului, o parte a suprafetei de alunecare
confundandu-se cu suprafata geomem-
branei. In acest caz, rezultd de obicei, din
calculul de stabilitate, necesitatea utilizarii
unor geomembrane rugoase, care sa
asigure un unghi de frecare dintre pamant
si geomembrana, apropiat de unghiul de
frecare interna a pamantului.

La zidurile conform fig.2, se pot utiliza
si geomembrane netede (lucioase) cu
conditia verificarii stabilitatii pAmantului de
deasupra geomembranei. Aceasta, Tn
conditiile in care apele pluviale pot umezi
acest strat de pamant, pana la saturatie.
Viteza de eliminare a apei din acest strat
de pamaéant depinde de

conditiilor tehnologice deosebit de severe, care trebuie
respectate cu maximda constiinciozitate si rigurozitate, la

Apreciind cd este cazul ca si in Romdnia sa fie
promovatd solutia zidurilor de sprijin din pdmant armat,
prezentdm aici, principalele probleme pe care le ridicad
proiectarea si executia lor.

Rlccatuirea constructiva
a zidurilor de sprijin tip
"“"paméant armat’

Nu vom insista aici asupra alcatuirii clasice,
¢i ne vom referi la unele cazuri particulare.

Daca la piciorul zidului, paralel cu
acesta, se realizeaza o cale de comunicatie
rutierd, atunci se recomanda protectia
zidului tip “pamant armat” contra impactului
cu vehicule grele, prin montarea unor
parapete de protectie Tntre drum si zidul de
sprijin, deoarece zidurile tip “pdmant armat"

Fig. 1

granulometria pamantului,
dar si de declivitatea lon-
gitudinala si transversala a
geomembranei imperme-
abile. Alunecarea paman-
tului Tn lateral, respectiv In
lung (la drumuri cu decli-
vitate longitudinald mare),
poate provoca distrugerea
suprastructurii caii de comu-
nicatie.

eomembrana
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sunt mult mai sensibile la astfel de actiuni
decat zidurile clasice. Stim ca elementele
prefabricate ale zidului reazema elastic pe
placute de neopren si ca pamantul din
spatele zidului este mai sumar compactat
pe o fasie lata de 0,5 - 1,0 m. Izbirea unui
vehicul de zid poate provoca deplasarea
relativa a elementelor de beton, prin
infundarea unora (sau a unor colturi ale
acestora) Tn masivul de pamant, cu
consecintele de rigoare: ruperea colfurilor
si muchiilor proeminente ale elementelor
prefabricate, pana la indoirea prinderilor
sau a platbandelor profilate.

Zidurile de sprijin tip “pamant armat” pot
fi executate si pe malul unor ape curga-
toare. In acest caz ins, trebuie prevazuta,
la piciorul zidului, o protectie antierozionala
sau, daca nu, atunci fundarea zidului
trebuie realizata sub nivelul afuierilor
maxime. in ambele cazuri, rosturile dintre
elementele prefabricate ale zidului trebuie
acoperite, in partea dinspre masivul de
padmant, cu un filtru geotextil, care sa
permita patrunderea apei in spatele zidului,
respectiv scurgerea apei in afara, dar sa
impiedice spalarea materialului de umplu-
turd din spatele zidului.

in anumite limite, este posibild inglo-
barea unor elemente constructive in
masivul de pamant din spatele zidului tip
“padmant armat”. Este cazul fundatiilor
izolate de micd sau mare adancime, a
caminelor de canalizare, a conductelor
subterane etc. Este indicat ca necesitatea
si amplasamentul tuturor acestor elemente
sa fie cunoscute din timp, pentru a putea fi
preluate Tn proiectul de executie si a putea
fi inglobate Tn masivul de pamént, in timpul
executiei zidului. Se asigura astfel,
controlul vizual al compatibilitatii de pozitie
- dintre aceste elemente constructive si
platbandele profilate. Constructii nepre-
vazute initial, care se realizeaza ulterior
executiei zidului (de exemplu fundatii de
adancime din piloti batuti sau Tnfipti prin
vibrare, ori subtraversari prin foraj orizontal
sau Tnclinat) sunt posibile, dar exista riscul
deteriorarii si implicit, al scoaterii din
functiune a platbandelor profilate, de
reguld, fird sa se observe acest lucru
imediat, ci abia atunci cand se mobilizeaza
Tmpingerea pamantului, urmata inevitabil
de distrugerea zidului, pe tronsonul n
cauza.

Performante la executie

In Germania, productivitatea maxima,
atinsa de o echipa complexa de 8 muncitori,

Ve RHOMOLGEGHNICUSIZS

la un santier din

Hannovra, a fost de
cca 200 m?/zila un zid
in aliniament. Este
inclusa aici montarea
prefabricatelor de
beton, a platbandelor
profilate, a filtrului
geotextil, precum si
realizarea umpluturii

de pdmant din spatele
zidului (asternere,
nivelare, compactare).

Productivitatea

medie a unei echipe
de mdrimea celei de
mai sus este de 100 - 120 m¥zi, dupa
trecerea perioadei de acomodare.

Dorim, Tn continuare, sa atragem
atentia asupra unor posibile greseli de
executie, asupra cauzelor si efectelor
acestora, precum si asupra posibilitatilor
de remediere. Precizam c¢a nu avem
pretentia epuizarii intregii game de
posibile greseli de executie. Din nefericire,
fiecare antreprenor care executa, pentru
prima datd, un astfel de zid de sprijin,
reugeste sa comita alte tipuri de greseli,
decéat antreprenorul de pe santierul
invecinat. Atata timp cat aceste greseli nu
afecteaza stabilitatea zidului, se pune doar
problema unei eventuale penalizari asupra
pretului de executie, pe motiv de calitate
necorespunzatoare (in cazul in care
parametrii calitativi ceruti au fost descrisi
suficient de precis prin anexele contrac-
tuale sau prin proiect, Tn caz contrar
investitorul avand gsanse minime de despa-
gubire).

Greseli legate de punerea
in opera a platbandelor
profilate

Pot sd apard situatii Tn care ptat-
bandele profilate prezinta, dupa prin-
derea lor cu buloane, o arcuire in sus, in
zona situatd imediat Tn spatele prefa-
bricatului de beton (vezi fig.3).

Cauzele care duc la aceasti stare de
fapt sunt:

- indoirea nepermisd a platbandelor
Tn timpul transportului si/sau a manipu-
l&rilor pe santier;

- eclise montate gresit in prefa-
bricatele de beton sau pliate in sus, pe
santier, in cadrul operatiilor de manipulare
si montaj a prefabricatelor.

Conform tehnologiei de executie a
zidurilor tip “p@mant armat’, pAmantul de
umpluturd se agterne peste platbande,
mai Tntdi in zona “A”. Din acest moment,
platbandele sunt destul de bine ancorate
fn pamant incat, la actiunea unei forte
verticale “N” {de ex., umplutura in zona
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“B"), platbanda nu mai pétrunde in
pdmant spre zona “A” ci, dimpotriva,
impinge prefabricatul de beton in afard,
pe distanta "d".

+ Efectul este acela cé se obtine, in cel
mai fericit caz, inca din timpul executiei,
un zid de sprijin cu fata vdzuta stramba,
neaspectuoasd, dar fard efecte negative
asupra stabilitatii_zidului de sprijin. In
cazul in care deplasarea “d” depdaseste
1,5 - 2 cm, pot apare rupturi de colturi gi
de muchii proeminente ale prefabri-
catelor de beton, care se sprijina deja
unele pe altele, la imbinarile de la rosturi
(vezi si fig.5).

Remedierea consta Tn sesizarea
imediata a acestui tip de defect, urmata
dupa caz, fie de Indreptarea elementelor
metalice (platbanda, eclisd) fara dete-
riorarea protectiei anticorozive, fie de
inlocuirea acestor elemente (platbanda,
prefabricat de beton) cu altele intacte.

in cazul Tn care umplutura de pamant
din spatele zidului se realizeaza, evident
mai coborata decét nivelul ecliselor de
prindere si se procedeaza in aceasta
situatie la punerea in operda a plat-
bandelor profilate (vezi fig.4), se obtine
un efect invers celui prezentat in fig.3.
Cel tarziu la compactarea umpluturii din
zona “B", se va observa deplasarea spre
interior (pe distanta “d") a prefabricatului
de beton.

Sunt periculoase, si in acest caz,
deplasarile mai mari de 1,5 - 2 cm,
deplasari care se pot obtine cu ugurinta
in cazul Tn care umpluturile se executa
cu cca 10 cm mai jos decat cota prescrisa
(= cota eclisei din prefabricatul de beton).

Efectul deplasatrii relative a doua placi
prefabricate invecinate este prezentat in
fig.5. In varianta “a” este prezentata
situatia ideald a rostului dintre doua pre-
fabricate invecinate, iar in varianta “b”,
situatia Tn care este deja posibila ruperea

=
[

—
-

muchiilor proeminente si

a colturilor prefabricatelor

de beton.

Fig 6

Greseli legate de
tehnologia de

executie

Executia zidurilor tip
“pdmant armat” cu circu-

e YT T~ —

latia vehiculelor de trans-
port si a utilajelor pe um-

WL - ~ -

plutura din spatele zidului
este legatd de o posibila

diminuare a calitatii exe-
cutiei faiad de executia cu
circulatia vehiculelor si a

utilajelor prin fata zidului.

Dam exemplul vehiculului din fig. 6, care
circuld la micad distanta prin spatele
elementului prefabricat de beton.
Greutatea proprie + incarcatura reusesc
sa mobilizeze o Tmpingere a pdmantului
care nu poate fi preluata de randul supe-
rior de platbande profilate, acoperite Tn
aceasta faza de executie, cu cel mult 35 -
40 cm de pamant.

Efectul este acela ca partea superioara
a prefabricatelor va fi impinsa Tn afar3,
trdgand dupa sine platbanda “n”, pana
cand se mobilizeaza, in sfarsit, frecarea
necesard dintre platbanda si pamant,
frecare care sd se opuna fmpingerii datd
de vehicul. Platbanda “n-1" rdmane, de
reguld, pe loc.

Acelasi efect neplacut se obtine si in
cazul montajului prefabricatelor cu utilaje
ridicitoare pe roti, dacd rotile din fati ale
utilajului sunt prea aproape in spatele
zidului.

Deformatiile remanente ale zidului din
actiunea vehiculelor si utilajelor de
constructii se depisteaza de regula tardiv,
ele fiind uniforme pe lungi tronsoane de
zid, iar remedierea este foarte costisitoare,
ea constand Tn desfacerea si refacerea
integrald a zidului, pe indltimea afectata a
acestuia, cu riscul deteriorarii unor pre-
fabricate si a platbandelor profilate.

Tn acest caz, este mai economici luarea
unor masuri de prevenire, care constau in
interzicerea, respectiv impiedicarea circu-
latiei vehiculelor si utilajelor pe o fasie de
2 - 3 min spatele zidului.

Prin astfel de masuri, se evita gi acele
accidente, carora le zicem noi stupide,
ce pot apare prin izbirea unui vehicul sau
a unui utilaj terasier, de zid. S-a constatat,
la un astfel de accident, cd deplasarea
spre exterior a unui colt de prefabricat a
atras dupa sine, deplasarea relativd a
unei serii Tntregi de prefabricate, pe
directia celor doua diagonale in plan ver-
tical, soldata cu ruperea colturilor la mai
multe prefabricate. Remedierea a implicat
desfacerea si refacerea zidului pe o
indltime apreciabilda (judecand dupa
numarul de straturi de pamant ce au
trebuit puse din nou in operd), cu inlo-
cuirea prefabricatelor distruse, cu o
productivitate redusd, datorita ingustimii
locului gi imposibilitatii de folosire a
utilajelor mari.

ing. WILHELM THEISS
-Ingenieur - Consult Haas & Partner GmbH
Briderstrasse 5, 30159 - Hannover
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INFLUENTA CALITATII AGREGATELOR
NATURALE ASUPRA PERFORMANTELOR
'MIXTURILOR ASFALTICE

in programul de reabilitare a drumurilor
din tara noastra a fost inclus si tronsonul
ARAD - TIMISOARA - MORAVITA (DN 69 si
DN 59), tronson de importantd deosebita,
tinand cont de traficul rutier, care a crescut
foarte mult in ultimii ani. Reabilitarea a con-
stat Tn principal, in largirea partii carosabile
de la 7 m ia 9 m, ranforsarea structurii
rutiere, imbunatdtirea conditiilor de drenaj
si scurgere a apelor, precum si moder-
nizarea podurilor si podetelor existente.

Etapa de ranforsare a complexului rutier
a impus §i efectuarea unor studii de
laborator, pentru stabilirea continutului
optim de liant in mixturile asfaltice, a carui
valoare influenteaza toate caracteristicile
fizico-mecanice ale acestora, precum Si
comportarea in timp a straturilor bitu-
minoase.

Studiile de laborator efectuate pentru
mixturi asfaltice (M.A.) tip B.A.D.255iB.A.16
au constat in confectionarea unor serii de
6 epruvete tip MARSHALL, pentru 5
procente diferite de bitum. Pentru fiecare
serie de epruvete, s-au determinat urma-
toarele caracteristici: densitatea aparenta,
volumul de goluri, stabilitatea, fluajul,
rigiditatea si absorbtia de apa.

Valorile obtinute, medie aritmetica a 6
determindri partiale pentru densitatea
aparenta si volumul de goluri, respectiva 3
determindri partiale pentru celelalte carac-
teristici, au fost reprezentate grafic pentru
determinarea procentului optim de bitum.

Surprinzator a fost faptul ca pentru un
numar de 7 studii efectuate pentru M.A. tip
B.A.D.25, continutul optim de bitum s-a
situat in jurul valorii de 4,0...4,2 %, iar
pentru un numar de 4 studii efectuate pentru
M.A. tip B.A.16, continutul optim de bitum a
fost situat 7n intervalul 4,7...4,9 %.

Dupa cum se observa, In cazul mixturii
tip B.A.D.25, procentul optim de bitum se
situeaza la limita inferioard prevdzuta de
STAS 174/83, in timp ce pentru mixtura tip
B.A.16, diferenta intre valoarea minima
stabilitd de STAS (5,7...6,7) si valoarea
obtinuta Tn urma studiului este de 0,8...1,0 %.
Trebuie mentionat faptul ca, pentru aceste
procente optime de bitum, toate celelalte
cerinte ale STAS-ului 174/83 au fost
indeplinite, si anume:

- curba de granulozitate s-a inscris n
limitele prevazute;

- densitatea aparentd depaseste valoa-
rea de 2.480 kg/m?;

- stabilitatea se situeaza in jurul valorii
de 9000 N pentru M.A. tip B.A.D.25 si
11500 N pentru M.A. tip B.A.16;

- fluajul are valori apropiate de limita
superioard prevadzuta: 3,5...3,8 mm pentru
M.A.tipB.A.D.255i 4,0...4,3 mm pentru M.A.
tip B.A.16;

- absorbtia de apa este cuprinsa n
intervalul 3,0...4,0 % Tn cazul M.A. tip
B.A.D.25 siin intervalul 2,0...3,0 % in cazul
M.A.tip B.A.16.

Neconcordanta aparuta intre limitele
impuse de STAS si valoarea optimului de
bitum, obtinuta In urma studiului practic, au
dus la cercetarea cauzelor care au deter-
minat acestlucru. Agregatele utilizate pentfu
fabricarea mixturii asfaltice au provenit din
cariera $oimos; trebuie specificat insa faptul
ca procesul de concasare a fost realizat de
cétre constructor, Tntr-o statie proprie de
concasare, ceea ce a condus la obtinerea
unor cribluri de buna calitate, atat din punct
de vedere al granulozitatii, cat si al coefi-
cientului de forma.

In urma analizelor de laborator efec-
tuate asupra agregatelor de Soimos s-a

Tabel 1
SORT CRIBLURA ABSORBTIA DE APA %
16...25 mm 0,721 ! 0,690
8...16 mm 0,820 0,783
3.8mm 1,201 1,122

Obs.: Valorile prezentate sunt. fiecare n parte, media aritmetica a 3 determinri partiale.

constatat cd absorbtia de apa a acestora
are valori scazute, asa cum se poate vedea
din tabelul 1.

Aceste valori au explicat totodata si
rezultatele foarte bune obtinute in laborator
pentru rezistenta la inghet - dezghet a
agregatelor de Soimos.

Tindnd cont de faptul ci vascozitatea
bitumului rutier D80/120 este mai mare
decét a apei, se poate trage concluzia ci
numai o parte din porii care determina
absorbtia de apa a criblurii vor fi umpluti cu
bitum, iar adancimea de penetrare a
acestora de catre bitum va fi mai micd decat
a apei, aga cum se poate observa din figura
alaturata.
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Ca urmare, se poate afirma ca po-
rozitatea aparentd a criblurilor, care
reprezinta volumul porilor deschisi spre
interior, influenteaza fn mod direct conti-
nutul optim de bitum, influentind deci si
«caracteristicile fizico-mecanice ale mixtu-
rilor asfaltice.

NOTA: in editia revizuita a STAS 174/
83, aparuta sub denumirea de SR 174-1/
97 si 174-2/97, continutul de bitum al
mixturilor asfaltice este prezentat ca
valoare informativa, valoarea optima
urménd sa fie determinata practic, prin
studii de laborator, in functie de caracte-
risticile fizico-mecanice obtinute con-
form STAS 1338/1 si 1338/2.

ing. ESTRELA GEORGIANA CIOCAN
-S.C. SOROCAM S.R.L. Timigoara -
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Tot mai mult, in ultima vreme, se vorbegte despre refacerea
si reabilitarea cdilor de comunicatie, i in special a retelei de
drumuri din Romania.

latd ca in sfarsit, dupa unele incercdri timide de introducere
a unor programe de proiectare de drumuri, este lansat, i in
Romania, pachetul software PLATEIA.

PLATEIA (de la grecescul plateia = drum, stradd) este
intr-adevar primul soft cu adevarat profesional din domeniul
proiectérii cdilor de comunicatie, putand fi utilizat cu succes
si in geodezie, topografie, cartografie, modelare digitala a
terenului i chiar vectorizari ale hartilor scanate si, atentie...,
a fotogramelor. intr-un cuvant, un pachet complet pentru
proiectarea tridimensionald a oricarui tip de teren gi un
instrument de lucru pentru orice tip de proiect din domeniu.

Produs al firmei CGS Software Ltd. si inceput cu 7 aniin
urmd, PLATEIA s-a dezvoltat ca urmare fireasca a necesitaji
existentei unui program care sd creasca eficienta gi
competitivitatea proiectarii in domeniu. PLATEIA este conceput
si dezvoltat chiar de cétre ingineri, pentru ingineri, acestia
contribuind efectiv la dezvoltarea programului, prin aplicarea
lui practica. i

PLATEIA este un pachet de programe integrat compiet si
perfect in AutoCAD R12, R13, R14, ceea ce i conferd o
stabilitate maxima si un grad mare de flexibilitate in dezvoitare,
adaptandu-se cu ugurintd la toate cerintele impuse de utilizator.
De ce AutoCAD ? Aceasta intrebare s-a pus de multe ori gi in
privinta altor aplicatii dezvoltate sub AutoCAD si se stie deja
¢4 aceasta este platforma cea mai puternica pentru dezvoltarea

TXIA

oricarui tip de aplicatie inginereasca si nu numai. Si de ce s
nu recunoastem ca mediul grafic AutoCAD a devenit un
adevarat “sistemn de operare” pentru desenare si proiectare.

PLATEIA este un produs european, in conformitate cu
standardele europene, si ar fi bine, pentru ca dorim integrarea
in Europa, sd putem proiecta si drumuri macar de nivel si
clasa europeana, inainte sa vrem si le proiectdm cain Anglia
sau S.U.A. Pachetul software PLATEIA este deja utilizat pe
scara larga in tari ca Germania, Austria, Slovenia, Elvetia
efc. Firma producatoare CGS Software Ltd. este Tn relatii'bune
cu Autodesk pentru produsele Softdesk si este recunoscutd
in domeniu. .

PLATEIA este foarte ugor de invatat (maxim o sdptdmana)
pentru utilizatorii de AutoCAD, prin faptul ca este impiementat
pe mediul AutoCAD si este foarte usor de utilizat, prin faptul
cd structura comenzilor este in ordinea fireasca a etapelor
realizarii unui proiect. Este o platforma deschisa, foarte
adaptabild la dorintele si necesitatile utilizatorului, atat datorita
faptului ca mediul AutoCAD permite oricand utilizarea oricaror
comenzi AutoCAD si dezvoltarea de functii proprii utile, cat si
datorita faptului ca firma producatoare CGS Software Ltd. s-a
aratat foarte flexibild gi interesata in introducerea imediata a
unor functii noi, specifice normelor si standardelor romanesti
si chiar traducerea intregului pachet software in limba romana.

Totodata existd posibilitatea dezvoltarii de functii noi
utilizand limbaje consacrate ca LISP, C/C++, Visual BASIC,
accesibile tuturor, spre deosebire de rigiditatea impusa in
dezvoltarea altor aplicatii similare, deja depasite.

PLATEIA a fost prezentat la CERF ‘97 si la Ministerul
Transporturilor, cu sprijinul Asociatiei Profesionale de Drumuri
si Poduri, principalilor utilizatori de software de proiectare
asistata de calculator din domeniul cailor de comunicatie.

Pentru promovarea produsului, Compania A & C
INTERNATIONAL S.A., ca unic distribuitor, impreuna cu
Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri din Romania, fiind
totodatd si membra a acesteia si avand intelegerea firmei
producatoare CGS Software Ltd., va tace membrilor Asociatiei
o serie de facilitati, cum ar fi oferirea produsului spre evaiuare
si plata acestuia in rate si de asemenea discount-uri
preferentiale. De asemenea este bine de stiut faptul ca firma
proaucatoare CGS Software Ltd. este si ea membra a
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri.

Pentru asigurarea suportului teinic de specialitate si a
vanzarilor, Compania A & C INTERNATIONAL S.A. a
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desemnat firma STANDARD B & G PROIECT, ca fiind singurul
dealer de specialitate pentru PLATEIA.

In plus, pentru cei care detin deja programe de proiectare
din domeniul cailor de comunicatie, comparabile ca rezultate,
eficientd si complexitate, pentru a sesiza diferenta neta care
exista intre PLATEIA si acestea, se ofera Cross Upgrade la
un pret care elimind orice concurenta.

Pentru training, Compania A & C INTERNATIONAL S.A. a
Tnfiintat deja un Training Centre la Universitatea de Constructii
Bucuresti, Facultatea de Instalatii si se prefigureaza colaborari
cu Universitatile Tehnice din Cluj si Timigoara, care vor primi
pachetele educationale de PLATEIA.

Acesta este deci viitorul in proiectarea asistata de calculator
a cailor de comunicatie.

Cerintele hardware si software minime sunt:

B Pentru platforma AutoCAD R12: Sistem de operare DOS,
PC 486/66 Mhz, 16 MB RAM, HDD 300 MB

B Pentru platformd AutoCAD R13: Sistem de operare
Windows NT/95, PC 486/100 Mhz, 32 MB RAM, HDD 500 MB

B Pentru platforma AutoCAD R14: Sistem de operare
Windows NT/95, Intel Pentium/100 Mhz, 32 MB RAM, HDD
500 MB

Saintram acum putin.in structura programutui PLATEIA.
Cum am mai spus, pachetul software poate fi utilizat intr-o
muitime de domenii cum ar fi:

+ realizarea hartilor geodezice, topografice si cadastrale;

+ realizarea de planuri de situatie cuprinzand céi de
comunicatie, localitati etc.;

+ proiectarea si reabilitarea drumurilor;

+ modelarea digitald a terenului;

* proiectarea cailor ferate;

* regularizarea cursurilor de ap3, retele de canalizari si irigatii;

+ proiectarea liniilor electrice aeriene;

+ vectorizare manuald, semiautomata si automatd;

+ simulare si vizualizare modele 3D si perspective pentru
mediul ambiant.

PLATEIA si AutoCAD pot fi conectate la mai multe tipuri de
GIS.

PLATEIA contine functii si comenzi specializate care in
cateva secunde executd operatii pentru care unuiinginer i-ar
trebui ore sau zile de calcule manuale, ca sa nu mai vorbim
de viteza si exactitatea de desenare.

Unul din marile avantaje detinute de PLATEIAl constituie
lucrul si cu figiere ASCII, care pot fi editate sau modificate
oricand, in acest fel orice schimbare de solutie fiind posibild
prin simpla reintroducere a datelor din figierele modificate.

PLATEIA este structurat pe cinci module independente,
care pot rula separat sau simultan cu alte module:

1. PLAN DE SITUATIE

2. AXAN PLAN

3. PROFIL LONGITUDINAL

4. PROFILE TRANSVERSALE

5. SEMNALIZARE RUTIERA

Modulul PLAN DE SITUATIE este utilizat pentru realizarea
hartilor geodezice si topografice si a planurilor de situatie in

PUNCTE DE VEDERE 7

proiectarea cdilor de comunicatie. Datele introduse pot fi
obtinute din ridicari topografice clasice sau cu instrumente
electronice (stafii totale) si din scanarea si vectorizarea sau
digitizarea planurilor existente, a hartilor i a fotogramelor.

" 5. 1011111300
NTFRAATTONAL

PLATEIA contine peste 500 de simboluri topografice, cu
posibilitatea completdrii acestora, in functie de specificul
simbolurilor proprii fiecarei tari. Se pot defini propriile puncte,
cu orice numar de atribute.

Modulul PLAN DE SITUATIE mai contine o multime de
alte comenzi utile, cum ar fi trasarea punctelor, parcelari,
interpoldri, extrageri de date, digitizare etc.

Modulul AXA TN PLAN permite proiectarea interactiva a
axelor n plan, pentru orice tipuri de axe (cai de comunicatie,
regularizarea cursurilor de ap4, sisteme.de drenaj, retele de
canalizari si irigatii etc).

et ol &
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PLATEIA foloseste toate tipurile de elemente geometrice
ce intrd Tn alcatuirea unei axe in plan, ca aliniamente, arce de
cerc, clotoide, clotoide intermediare si combinatii ale acestora,
fara sa difere cu nimic de elementele si metodele utilizate in
proiectarea din Roméania. De asemenea, orice axad cunoscuta
si calculata anterior, poate fi transferata in PLATEIA.

Profilele longitudinale si transverale pot fi obtinute, atat pe
baza punctelor ridicate exact in teren, n profile transversale
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cat si prin modelarea digitala a terenului, facuta cu ajutorul
pachetului software Quicksurf, inclus total in PLATEIA.

Quicksurf

Quicksurf este un sistem deosebit de rapid si puternic
pentru modelarea suprafetelor si a terenurilor. Acesta
genereazad refele de triangulatie, prin trei metode diferite (TIN,
GRID, TGRID) calculeaza curbe de nivel, arii si volume. De
asemenea, permite analizarea tridimensionala si in perspectiva
a diferitelor proprietdti ale terenului, cum sunt vizibilitatea,
gradul de accidentare, iluminarea etc.

Quicksurf poate procesa efectiv un numar nelimitat de
puncte.

PROFILUL LONGITUDINAL
Modulu! PROFIL LONGITUDINAL este utilizat la

proiectarea elementelor verticale, pe orice lungime gi la orice
scard orizontald si verticala. Un singur desen poate contine
orice numar de profile longitudinale.
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Elementele verticale sunt de tipul aliniamentelor si
racorddrilor verticale utilizate i in proiectarea din tara noastra.
Datele proiectate apar intr-un tabel, ce poate contine cote
proiectate in ax, la margini si sanfuri, elementele proiectate in
plan, elementele proiectate pe verticald, deverele transversale,
supralargirile si supraindliarile, pantele rezultante pentru
scurgerea apelor pe carosabil i altele.

De asemenea, se pot introduce in profilul longitudinal, si
alte elemente proiectate, ca de exemplu sisteme de drenaj,
poduri, viaducte, tunele etc.

PROFILELE TRANSVERSALE
Modulul PROFILE TRANSVERSALE permite generarea

rapida si exactd a unui numar nelimitat de profile transversale
la orice scara, lucru care Tnainte era deosebit de plictisitor, pe
langa faptul ca necesita foarte muit timp. Cu PLATEIA, lucrurile
se schimbd, profilele transvesale tip putand contine orice tipuri
de elemente, ca santuri, drenuri, parapete, ziduri de sprijin
etc. Profilele transversale pot fi editate oricaAnd. Cotele
proiectate, suprainaltarile si supraldrgirile drumului sunt
preluate automat din modulul PROFIL LONGITUDINAL.
PLATEIAdefineste automat taluzele rambleelor si debleelor,
deseneazéd santurile gi poate calcula automat volumele de

umpluturd, sapatura si teren vegetal, precum si alte volume.

SEMNALIZARE RUTIERA 5

Modulul de SEMNALIZARE RUTIERA este utilizat pentru
dispunerea semnelor si indicatoarelor de circulatie verticale si
orizontale, in planul de situatie, in intersectii, semnalizarea
pe durata executiei, devieri de circulatie etc.

PLATEIA contine o bibliotecd completd de semne si

i

T,

d th-
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indicatoare de circulatie, dar care poate fi oricand actualizata
si completatd. De asemenea dispune de functii specializate
pentru stabilirea traseelor vehiculelor Tn intersectii, in functie
de gabaritul acestora si pentru construirea de insule de dirijare.

MODULE OPTIONALE

Pachetul software PLATEIA cuprinde, ca module
suplimentare, modulul de conversie raster - vector pentru
desenele scanate, RXVECTOR si pachetul pentru regularizarea
cursurilor de apa, CANALIS.

De asemenea sunt disponibile module pentru proiectarea
liniilor electrice aeriene, ELECTRA si pentru proiectarea
retelelor de conducte de gaz.

Conectarea optionald a acestor module in pachetul CGS
APPLICATIONS constituie un instrument deosebit de puternic
pentru proiectarea asistata de calculator in toate domeniile
mentionate.

ING. CALIN BORBEL4
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in primele decenii ale secolului XX,
aparitia automobilelor gi cregterea ametitoare
a numarului lor, coroborata cu neputinta
amenajarii, in acelagi ritm, a drumurilor, pentru
a le face apte nevoilor noilor vehicule rutiere,
au ridicat probleme dintre cele mai delicate
in toate tarile, cu deosebire in cele industri-
alizate. llustrativ pentru aceasta crestere
exploziva a numarului de automobile este
faptul ca, in S.U.A., circulauin 1921, 487.000
magini, pentru ca, dupa numai 3 ani, in 1924,
numarul acestora sd ajunga la 17.600.000,
respectiv un automobil la fiecare 6 locuitori
americani. Norii de praf starniti de circulatia
acestora pe drumurile improprii ale vremii,
au provocat indignarea multora. Primii care
au reactionat oficial, au fost medicii. La
deschiderea conferintei anuale a Asociatiei
Inspectorilor Sanitari din Anglia, Tn 1912,
s-a afirmat ca “praful de pe sosele a devenit
0 plaga universala, care trebuie suprimata
cat mai repede, penitru a pune stavild
numdrului alarmant de cazuri de conjunc-
tivite, septicemii, amigdalite, brongite,
pneumonii i tetanos”.

in anul urmator, delegatul american la
Congresul Drumurilor de la Londra, recu-
noagte ca {ara sa, desi cu cea mai moderna
retea rutierd din fume, nu se poate mandri
cu starea tehnicd a drumurilor. Ca o reactie
a acestui fapt, inginerii de drumuri au Tnceput
sa realizeze, ceea ce de atunci incoace
s-au numit “sosele moderne”, adica “drumuri
tara praf”. intre 1913 gi 1925 s-au executat
in S.U.A., 439.000.000 m? de imbracaminti
din beton (cca 80.000 km drum,), iar in
urmatorii 10 ani, s-au construit inca 220.000
km. La Congresul Drumurilor din 1926, de
la Milano, un raportor american a aratat ca
“soselele perfectionate s-au dezvoltat asa
de mult, cd nimeni nu mai vrea sd audi de
sosele de un lip mai modest'. _

in Europa, tot traficul auto a determinat
construirea unor gosele speciale, care in
ltalia au fost numite “autostrade”, termen
preluat de atunci, in mai toate tarile
batranului continent, dar care, mai tarziu,
si-a schimbat sensul. in anul 1926, italienii
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SCYRTE ISTORIC & IMBRACAMINTIOR
DIN BETON D¢ CIMCHNT

ing. GRIGORE MANOLESCU
-C.C.C.F. S.A-

modernizaserd drumurile dintre Milano si
Marile Lacuri (Como, Varese, Maggiore),
in lungime de 84,6 km si aveau in constructie
drumurile Milano - Bergamo (49 km) si
Neapole - Salerno (50 km), iar in studiu,
traseele Roma - Ostia, Bergamo - Venetia,
Milano - Genova - Ventimiglia si Milano -
Torino. Aceste “autostrade”, spre deosebire
de cele americane, aveau imbracamintea
din beton de ciment protejata cu un strat de
uzura asfaltic, numit Spramex, erau ingra-
dite.5i aveau treceri denivelate peste alte
céi de comunicatie, iar pe traseul Milano -
Lacuri, se construise gi un tunel de 70 m,
sub o gradina care nu putuse fi expropriata.

In Germania, s-a inceput, in aceeasi
perioada, constructia drumului Aachen -
KélIn, prelungit ulterior pana la Berlin si se
preconiza, inca fnainte de 1930, constructia
unei “autostrade” Hamburg - Milano si
crearea unei retele internationale de astfel
de drumuri, dupd modelul cailor ferate.
Turing-Club-urile din toate tarile Europei
stabiliserd circuite internationale pentru
automobile, care au inclus, pe teritoriul
Romaéniei, traseele: Timigoara - Tr. Severin
- Bucuresti, Oradea - Bragov - Bucuresti si
Cernduti - Bucuregti.

Dezvoltarea drumurilor din beton de
ciment a pus problema elaborarii unor
prescriptii tehnice si, cum este lesne de
neles, acestea au aparut, pentru prima oara,
in S.U.A. Normele tehnice pentru constructia
si intretinerea drumurilor din beton de ciment
au fost stabilite in urma a numeroase
experiente, efectuate atat in laboratoare si
pe sectoare experimentale, cat si pe drumuri
in exploatare. Ele au fost mereu Tmbunatitite,
n urma cercetarilor facute de inginerii drumari
din diferite {ari gi a congreselor internationale
care se tineau din 3 in 3 ani.

Congresul din 1923, de la Sevilla, a
aprobat propunerile americane, care au
devenit, Tn anul urmator, Circulara Oficiala
in toatd lumea. La acest Congres, ramas
memorabil, ltalia si Germania au decis si
ele sd adopte imbracaminti cin beton de
ciment, orientdndu-se 4upd modelul

american. Atat circulara americana. cat gi
cea germand, aparuta tot in 1924, preve-
deau in mod detaliat. tehnologia de execu-
{ie a imbracamintilor din beton de ciment,
cat si conditiile tehnice ale materialelor, n
special ale cimentului, pentru a avea o
contractie cat mai redusa. Si, cum Romania
avea deschisad participarea la aceste
congrese internationale, a reactionat rapid,
mai ales ca dispunea de tot ce este necesar
pentru acest tip de imbracaminte. in 1931,
s-a incheiat, in tara noastra, un “contract
rutier”, care prevedea, ca imbracdminte
permanenta, $i pe cea din beton de ciment
(numita, pe atunci, “pavaj de beton"),
recunoscutd de specialigti, ca o “imbrdcd-
minte rezistenta gi durabild, mai ales ia
traficul cu tractiune mecanica’. Contractul
rutier a cuprins trei etape de aplicare, si anume:

1. Un program de modernizari, inceput
in 1931 si derulat printr-o serie de antre-
prize strdine.

2. Crearea, in 1936, a “fondului bugetar
pentru modernizarea drumurilor nationaie”
§i executarea, din acest fond, a unor
imbracaminti definitive, de cétre antreprize
romanesti.

3. Inceperea, n 1942, a unui vast pro-
gram, esalonat pe 7 ani, care cuprindea
amenajarea a cca 4000 km drumuri, lucrari
angajate cu firme germane reunite in grupu!
DERUBAU, cu firma italiand PURICELLI,
constituita in “Societatea de Drumuri ITALO
- ROMANA", precum si cu antreprize
roménesti, care urmau sa execute o relea
de 1000 - 2000 km.

inintervalul 1931 - 1940 (corespunzator
primelor doua etape din “contractul rutier”),
reweaua rutiera definitiva executata, inclusiv
traversarile prin orase, insuma 1073 km
lungime, din care 765 km s-au realizat de
firme straine (500 km asfalt, 86 km beton
de ciment in 2 straturi si 179 km imbra-
caminte semipermanenta din macadam
cimentat) si 308 km s-au executat de
antreprize romanesti (162 km asfalt, 116 km
imbracaminte permanentd din beton de
ciment gi 30 km macadam cimentat). Ca
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imbracaminte permanenta, betonul de
ciment s-a executat pe sectoarele Cluj -
Oradea, Bucuresti - Giurgiu, Bucuresti -
Oltenita, Bucuresti - Alexandria, Bucuresti
- Pitesti si Ploiesti - Buzau, iar dintre cele 3
firme straine, STRABAG, Societatea Sue-
dez& Svenska Vagaktiebolaget si Société
des Routes Modernes, numai ultima a
executat imbracaminti cu lianti hidraulici.
Betonul de ciment ai acestei societati, numit
“beton triplex”, era executat in 2 straturi:

- un strat inferior, de 8 cm grosime, cu
dozajut de 250 kg ciment Portland, 0,5 m*
nisip, 1 m® piatra sparta sau pietrig, apiicat
peste fundatia alcatuita din pietruirea
existenta, reprofilatd cu piatra sparta, la o
grosime minima de 15 cm dupa cilindrare.
S-au utilizat agregate provenite din prun-
durile si carierele locale. in fig.1 este redata
granulometria agregatelor, iar in fig.2
profilul transversal tip.

- un strat superior, de uzura, de 6 cm
grosime, cu dozajul de 500 kg ciment Port-
land, 0,3 m® nisip 0 - 8 mm si 1 m?® piatra
sparta dublu concasata 10 - 40 mm, din roca
eruptiva, cu cel putin 2000 kg/cm? rezistentad
la compresiune si cu o rezistenta la uzura,
la magina “Dorry”, de cel mult 12 g pentru
granit si andezit si 24 g pentru celelalte roci.

Betonul din ambele straturi s-a executat
in betoniere, agternerea s-a efectuat manual,
compactarea cu pervibratoare, iar finisarea
suprafetei, cu rulouri vibratoare. S-a impus
ca greutatea volumetrica sa fie de minim
2400 kg/m?* pentru stratul de uzura, iar
rezistenta la compresiune, de 180 kg/cm?in
stratul inferior si 400 kg/cm? in stratul de
uzurd, incercdrile fiind facute pe probe de
50 x 50 x 14 mm, pastrate timp de 28 zile.

Prima lucrare s-a executat in 1932, pe
sectorul Cluj - Oradea, fard rosturi longitu-
dinale, observandu-se, la scurt timp dupa
executie, aparitia unor fisuri Tn lung, la
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suprafata betonului. Rosturile transversale
aveau 3 cm latime (fapt ce a condus la
aparitia unor degradari, din cauza circulafiei
animale), iar distanta intre ele erade 15 m,
de asemenea foarte mare.

in 1934, imbracamintea din beton de
ciment pe sectorul Bucuresti - Giurgiu,
executata cu rosturi longitudinale in stratul
de uzura, a condus la aparitia de fisuri la
45° in dreptul rosturilor transversale, care
au constituit Tnceputul unor degradari,

necesitand refacerea multor dale.
Incepand din 1935, betonul de ciment
“triplex” a fost turnat pe o jumdtate din
latimea drumului, introducandu-se in rostul
longitudinal, pe toata grosimea de 14 ¢m, o
foaie de carton asfaltat. Rosturile trans-
versale, decalate cu 50 - 75 cm, de o parte
si alta a rostuiui fongitudinal, s-au executat
pe toata grosimea imbracamintii, cu o sipca
8 x 1,5 cm in stratul inferior si cu mastic
bituminos in stratul de uzura, la distante de
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Taximum 10 m intre ele. Aceasta solutie s-a
apiicat pe tronsoanele Bucuresti - Oltenita,
Bucuresti - Pitesti si Bucuresti - Alexandria,
ezuitatele find considerate satisfacatoare.

in 1935. s-a executat si un tronson ex-
perimental, la Otopeni, fara rost longitudinal,
dar cu intercalarea unei armaturi de siguranta
intre cele doua straturi. Desi experimentul a
dat rezultate bune, sofutia nu s-a generalizat.

Pe baza modului de comportare a dalelor
din beton de ciment executate de societatea
tranceza. Directia Generald a Drumurilor a
intocmit. in 1936, un caiet de sarcini, care a
fost impus firmelor roménesti, executante a
tucrarilor din etapa Il: VIA, ing. Greceanu, ing.
Prager si E. Focsanu. Acest caiet de sarcini
continea urmatoarele prevederi principale:

- dozajul de ciment in stratul superior
s-a mentinut ta 500 kg/m?, iar cel inferior, a
fost ridicat de la 250 la 300 kg/m3;

- curba granulometrica a agregatelor din
stratul de uzura s-a stabilit a fi continua, cu
limita maxima de 40 mm pentru piatra sparta,
iar in stratul inferior s-a admis o granulometrie
deficitara in regiunea 7 - 20 mm, fixandu-se
limita maxima a granuielor de pietrig la 50 mm;

- s-a mentinut o plasticitate constanta
in ambele straturi, precizandu-se modul de
determinare a plasticitatii, in laborator;

- rezistenta la compresiune in stratui
inferior s-a stabilit la 200 kg/cm?, iar in stratul
de uzurd, la 400 kg/cm?;

- uzura medie anuala admisa la stratul
superior s-a fixat la 1 mm.

Pe drumul Bucuresti - Alexandria,
societatea RODCOMP (organizata in cadrul
Regiei Autonome CFR) a utilizat, pentru
prima oara in Romania, “tehnica moderna
de executie a autostrazilor din Germania’,
bazata pe asa numitul “esalon Strassen-
fertiger', aicatuit din: betoniere iucrand in
baterie, repartizatoare de beton si placi
vibratoare de inaltd frecventa, pentru
finisarea suprafetei la profilul prescris.

in anul 1939, caietul de sarcini a suferit
unele modificari: s-a redus dozajul de
ciment, la 400 kg/m? in stratul superior, limita
pietrisului a fost coborata la 40 mm (ceea
ce a condus la o granulometrie discontinua
(fig.3), rezistenta la compresiune a fost
ridicata la 400 kg/cm? in stratul inferior si la
600 kg/cm?in stratul de uzurd, s-a renuntat
la decalarea rosturilor transversale, iar
pentru o mai buna fixare a dalelor, s-a
prevazut sustinerea acestora, pe o latine
de 0,50 m, in dreptul rosturilor transversale,
pe o fundatie din beton slab (dozaj ciment
300 kg/m°}, de fa 10 cm grosime.

Pentru lucrarile din etapa lli, Directia
Generald a Drumurilor a impus aplicarea
riguroasa a circularei germane, prevazand o
curba granulometrica continua la agregatele
minerale naturale (nisip $i pietrig) sort 0-7 mm
si 15-30 mm, cu acceptarea de discontinuitati
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numai la sortul 7-15 mm si impunéand
aplicarea, deasupra fundatiei, a unui strat de
carton, suficient de rigid i rezistent, pentru a
impiedica pierderea apei din betonul proas-
pat si a realiza o suprafata neteda de reazem
a imbracamintii, care sd mpiedice aparitia
fisurilor. De asemenea, se mai prevedea
realizarea rosturilor transversale si longi-
tudinale pe intreaga grosime a celor doua
straturi, mentinand muchii regulate.

Cu ocazia receptiilor definitive efectu-
ate in anii 1938 - 1940, la imbracamintile
executate in 1933 - 1935, s-au tras unele
concluzii, dupa 5 ani de circulatie, in cele
mai multe cazuri preponderent animala:

Q suprafata betonului cdpatase un as-
pect de “mozaic veritabil, de piatrd dura",
deci calitatea era buna;

Q uzura, masurata cu fluturi metalici,
dispugi fa nivelul suprafetei de rulare, sau
cu repere tubulare, implantate in masa
betonului, a avut urmétoareior marimi:

-pe DN Bucuresti - Giurgiu: intre 1,36
mm/an, in sectorul km 1-12 si 0,54 mmy/an,
in sectorul km 60-63 (stratul de uzura
executat cu bazalt de Racos);

- pe DN Bucuresti - Alexandria: in medie
1,08 mm/an;

- pe DN Cluj - Oradea: in medie, 0,53 mmvan
(stratul de uzura executat cu andezit de
Morlaca).

Q rezistente la rupere din compresiune,
la 28 zile, mult mai mari decat cele din caietu!

de sarcini (ex. pe DN Bucuresti - Pitesti, 649
kg/cm?, la o greutate volumetricd de 2414
kg/m? in stratul de uzura si 613 kg/cmz, la o
greutate volumetrica de 2458 kg/m* in stratul
inferior, agregatele concasate fiind din bazait
de Racos, iar cimentul provenind de la
fabrica Titan; pe DN Tr.Severin - Orsova,
sector executat in 1936, de societatea VIA,
cu ciment de Cernavoda, rezisten{a la
compresiune a fost de 387,2 kg/cm?in stratu!
inferior, unde s-a folosit balast de Dundare,
iar Tn stratul superior, de 460,2 kg/cm?, unde
s-a folosit bazalt de Samovita si de 496 kg/
cm?, unde s-a folosit porfirit de Mehadia):
O lucréarile de intretinere, Tn cei 5 ani de
exploatare, s-au limitat doar la colmatarea
rosturilor si a crapaturilor, cu mastic bituminos.

Acesta a fost inceputul unei activitati de
aliniere a Romaniei la tehnica de varf in
domeniul betoanelor rutiere. In anii care au
urmat, si in special in cei de dupa al doilea
razboi mondial, tehnica romaneasca nu a mai
tinut pasul cu cea mondiald, datorita practicilor
absurde, impuse de regimul comunist, care
au condus la izolarea practica a {drii noastre
$i ne-a impus o stagnare tehnoiogica de
aproape 5 decenii. llustrarea cea mai
evidentd a acestor absurditati o constituie
solutiile constructive adoptate la realizarea
asa zisei autostrazi Bucuresti - Pitesti. Dar,
asupra acestui subiect, vom, reveni intr-un
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iIN CcCoLoOR)

ORIZONTAL: 1) Rosu - Galben; 2) Verde - Nil-a dat pe

Harap Alb; 3) Coloreaza obrazul - Bautura jamaicana -
Carte mare, in 4 culori - Alb ca nimeni altul; 4) Toamna e

cel al culorilor - 1/100 din ha - Catre o notad muzicala: 5;
Galbinare - Stea pe panz3; 6) Stergere din memorie - Cu
" flori albe la butoniera (pl.); 7) Papagal cu penaj bogat
colorat - Graunte de plumb - Regiune vesnic alba: 8) Ura
este Albd, alta Neagra, alta Rosie si atta Galbena (sing ; -

Inrama ! - Scufita Rosie; 9) Eduard cel Scurt ! - Rosu ia
inceput ! - In repetate randuri - inteapa; 10) Sunt rosu

galbene, albe sau negre si vin din Olanda - Captatoare
de unde (pl.); 11) S-a nadscut din greseald - Numar (abr.) -

Fractiune dintr-un total; 12) Negru pe alb - Maro pe la
mijloc; 13) 1l inlocuieste pe cel vechi - Alba ca Zapada.

10

VERTICAL: 1) Vestimentatie viu colorata pentru piaja

- Isi schimbd culoarea dupa mediul ambiant; 2) Sport cu
muste - Spaima amatorilor de viteza; 3) Serpuieste prin
albul siberian - Zona verde pe strada- ...Rosu; 4) Hipodrom
pentru caii verzi (pl.) - Isi ocheste prada, planandin albastrul

11

12

cerului; 5) Motiv decorativ circular cu nume ce sugereaza
trandafiriul - Modeleaza lutul galben; 6) Talcul fabulei -
Necum !; 7) Pecete !- Sta in coada versurilor si e citeodata
alba - Termen de comparatie pentru alb; 8) Etapa a varstei
pamantului - Uscat - Pieptene cu dinti metalici; 9) Lacomie

13

-Lemn negru - in lumina !; 10) In final, violet3 ! - E aramiu,
dar n-are nici cap, nici picioare ! - Se refera la astre; 11)

INVCNIVLY

- VULEUE - EBVLY - - BVLY - O - CEBUEVIY - VH - KON -
-VIICE - bOl - WVBE - YW - BY2W - ED - BO - VDE2 - VC - T'VIEl

Inceputul oricarei investiii | - Tesaturd cu dungi in relief -
Perechea lui; 12) Cat de mic, atat de mare - Prezentat ca
in "Rosu si negru”; 13) Pamant negru - Termen de
comparatie pentru galben.

AVE-b-2ESOUN-VB-TV-ICLEH-21VH-B-C-NILVBE - NIBI-VYBY

2ornli: 210b - VLEWLIE - TIBEB - CEEVUGY - I8 - BOW - Ve -

TITIGEORGESCU

>4 Drei ing. ESTRELA GEORGIANA CIOCAN (SOROCAM
Fil. Timigoara):

Ne bucuré foarte mult faptul ¢ revista ajunge cu regularitate la
Dvs., iar frumoasele cuvinte de apreciere pe care ni le-afi adresat,
ne-au magulittare mult. Ca sa nu ne ldsam mai prejos, v-am publicat
scurtul, dar interesantul articol pe care nil-ai trimis §i din care razbate,
printre rdnduri, pasiunea pe care o puneti in munca de laborator si
aptitudinea pe care o aveti pentru activitatea de cercetare aplicativa.

Asteptdm oricand, cu interes, si-alte colaborari.

52 Dlui ing. NICOLAE LITA (IPTANA SEARCH):

Sunteti, cu adevarat, ghinionist. Dupd eroarea de culegere,
strecuratd Tn prima parte a articoiului Dvs., “Continuizarea
suprastructurilor de peduri rutiere, la nivelul plécii carosabile’”,
corectatd prin erata din nr.36, iatd cd suntem nevoiti sa dam o
noua eratd la acelasi articol, de data aceasta la partea a ll-a a lui,
aparuid ca urmare a unei greseli de desen. In consecinta, rugam
cititorii sa inlocuiasca desenul de la fig.5 din pagina 31 a
numarului 36, cu desenutl alaturat.

Cutoate ca ne straduim s eliminam erorile, acestea tot isi maifac
loc, din c&ndin cand, in paginile revistei. Nu ni s-a mai intamplat insa,
pana acum, caa un articol sa apara doua greseli de fond. succesive.
Ne exprimam inca o data regretul si va cerem din nou, scuze.

REDACTIA

SECTIUNE A-& , SECTIUNE B-B

Suprabetonare . Polistiren I
o e E o
= ;
, : ;
{ Polistiren / i i !
Gr1  6r2 Gr3

Grinzi cu co~z)
oderente
1= 2¢,00m.

Fig.4, EXEMPLU DE PLACA INCASTRATA
{PCD OBLIC)

(48]
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PREMIILE REVISTEI PE ANUL 1997

La intrunirea din 31 1ulie 1997 a Biroului
Permanent al A.P.D.P., s-a analizat gi aprobat
propunerea de instituire si acordare a unor
premii anuale, pe care revista noastra le acorda
celor mai activi dintre colaboratorii sai.

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

O PREMIUL SPECIAL AL REVISTEI,
in valoare de 1.200.000 lei, oferit de
A.P.D.P., pentru initiative gi contributii
deosebite in sprijinul revistei, va fi atribuit,
pe baza propunerilor primite la Biroul
Permarient al A.P.D.P., din partea redactiei.

O 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.

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

O 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.

QO PREMIUL ILUSTRATIILOR, in valoare
de 1.000.000 lei, oferit de Compania INEDIT
SA, pentru cea mai interesanta fotografie
tematica, va fi atribuit cititorului care va trimite
pandla 31.12.1997, fotografia color, realizata
in 1997, care reprezintd cea mai inedita
imagine in legaturd cu un drum sau un pod.

Q 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 comple-
tarea talonului de participare aflat pe aceasta
pagina si care va fi republicat in numerele
urmatoare din acest an, ale revistei.

Q PREMIUL DE DIFUZARE, in valoare
de 800.000 lei, oferit de A.P.D.P. perttru 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 cresterea numarului de abonamente.

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

Pentru “premiul ilustratiilor”, partici-
pantii sunt rugati sa trimita fotografiile la
redactie, pana la 31.12.1997 (data postei),
iar pentru “premiul cititorilor”, rugam pe
toti cititorii nogtri sa trimita la redactie,
pana la aceeasi data, taloanele de partici-
pare, completate cu titlurile celor mai
interesante 3 articole (in ordinea prefe-
rintelor), aparute in numerele 33, 34, 35,
36, 37 si 38 ale revistei noatre.

REDACTIA

Fotb: C. Marin

. — - —— — — ———

Numele si prenumele:

TALON DE PARTICIPARE
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:

¢

athr:

,aparutinnr.___ alrevistei.

2. Titlul;

]

,aparutinnr.___ alrevistei.

autor;
3. Titlul;_

autor:

,apdrutinnr.___ alrevistei.
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<SOROCAMS

\/

mixturi asfaltice Otopeni, Giurgiu si
Timisoara;

- Emulsii bituminoase cationice de
cea mai inalta calitate, dupa retete
proprii sau comandate de beneficiar §
la uzinele Bucuresti, Turda, Buzau, £
Craiova si Timisoara. '

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

Societatea Romana de Cariere,
Materiale si Lucrari Rutiere

Distinsa cu trofeul calitégim
" ARACO " 1994 J

SOROCAM executa punerea in opera
a betoanelor asfaltice cu cele mai
moderne utilaje de asternere si com- |
pactare, asigurand cele mai inalte
exigente calitative de planeitate.

SOROCAM executa lucrari de retra-

tare la rece a imbracamintilor asfaltice
degradate, prin sistemul "NOVACOL" [,
cu utilaje de inalta performanta. g

Sediu operativ: Str. Soveja nr. 115

78 356 Sector 1 Bucuresti

Tel.: (01)667 44 70; 667 38 50

Fax: (01)312 85 84




