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A BEDLRORIAL

CE NE-A ADUS “"ANUL SCHIMBARII"?

Exact cu un an Tn urma, in editorialul primului numar din 1997
al revistei, spuneam cd am intrat Intr-un “an al schimbarii, in
domeniul drumurilor". Privind acum, retrospectiv, constatdm ca,
intr-adevdr, anul care abia s-a incheiat, a adus, Tn acest domeniu,
mult dorita schimbare, dupd 7 ani de sovaiala si de avans cu pasi
marunti, timizi, abia pipditi, pe calea reformei. In ciuda multor
obstacole si ostilitati, s-a conturat o politica rutiera corecta gi ferm
aplicata, ale cérei roade au inceput deja sa apara. Ritmul accelerat
al reformei Tn sistemul de administrare a drumurilor publice, care a
debutat Tnca din primele zile ale lui 1997, a fost urmarit indeaproape
si cu atentie, pe tot parcursul anului si a avut ca efect, dinamizarea
fara precedent a activitatii administratiei rutiere, realizarea aproape
integrald a autonomiei ei financiare, un spectaculos salt calitativ
al lucrarilor, o Tmbunétatire substantiald a structurilor organizatorice
si ameliorarea incontestabild a starii tehnice, sigurantei circulatiei
confortului rutier si fluentei traficului, pe o buna parte din principaiele
drumuri nationale ale tarii. Toate acestea au condus la concluzia
quasi-unanima, cd s-a pornit, In fine, pe un drum bun, spre obiective
precise, a céror atingere rapida este conditionata de accelerarea,
in continuare, a ritmului reformei. Putine ramuri ale economiei
romanesti se pot mandri cu rezultate asemanatoare, obtinute Tn
numai un an de sustinuta aplicare a reformei.

Un prim succes l-a constituit acceptarea, de catre forurile legis-
tative, dupd ani si ani de lupte zadarnice, a principiului contributiei
directe a utilizatorilor la finantarea lucrarilor de ameliorare a starii
tehnice a drumurilor. Chiar de la 1 ianuarie 1997 a intrat Tn vigoare
taxa pentru drumuri, aplicatd asupra pretului carburantilor si al
autovehiculelor, iar in a doua jumatate a anuiui, s-a introdus fondul
special al drumurilor (celebra “taxd Basescu”) care, cu toate
vehementele proteste din partea unora i altora, s-a impus §i aplicat,
-cu rezultate concrete exceptionale, pe care le recunosc astazi, chiar
si cei maiinfocali contestatari de ieri. Sumele obtinute prin colectarea
acestor doud impozite indirecte (addugate la cele rezultate din taxele
de peaj pentru trecerea Dundrii i la taxele pentru transporturi
negabaritice gi depdsiri ale sarcinilor pe osie) au majorat bugetul
AND si al administratiilor drumurilor locale cu peste 1000 miliarde
lei Tn 1997, contribuind la accelerarea ritmului lucrarilor de reabilitare
a principalelor drumuri nationale, la extinderea programului de
intretinere a intregii retele rutiere si la cresterea volumului lucrarilor
de modernizare a drumuritor locale. Anul 1997 a fost un an de
muncéd asidud, ale cdrui realizari fizice, pe ansamblul retelei de
drumuri publice, reprezintd mai mult decat dublul celor din anii
precedenti. In parantezd putem spune insd ¢&, dacd Ministerul de
Finante si Guvernul n-ar fi redus drastic alocatiile bugetare pentru
sectorul de drumuri, rezultatele ar fi fost cu mult mai bune.

Introducerea taxelor rutiere a avut si un efect derivat, in sensul ca
preluarea de cétre utilizatori, a rolului de contribuabili la finantarea
drumurilor, a generat o crestere a exigentei acestora fatd de nivelul
calitativ al prestatjiilor rutiere i, ca rdspuns, a declangat o schimbare
de atitudine din partea drumarilor, a cdror activitate este subordonata
intereselor utilizatorilor, de a circula Tn siguranta deplind, rapid si
fluent, pe un carosabil perfect plan. Semnele schimbdérii de atitudine
adrumarilor s-au facut remarcate, in primul rand, in plusul de seriozitate
pe care acestia |l-au acordat calitatii lucrarilor de constructie, reparare,
intretinere, modernizare si reabilitare a drumurilor publice. Cregterea
calitativd, in comparatie cu anii trecufi, a fost mai evidenta, in special
la lucrarile de reabilitare, unde AND a impus antreprizelor, un regim
de stricta respectare a caietelor de sarcini, aplicind si sanctiuni
pecuniare, la nevoie, faptul e de bun augur i existé premisele extinderii
lui pe intreaga refea rutierd.

Pe plan legislativ, anul 1997 ne-a adus o noud reglementare a
regimului juridic al drumurilor, statuata prin ordonanta Guvernului
nr.431/1997, care a intratin vigoare si se afid in dezbaterea comisiilor

Parlamentului, pentru a fi transformata in Lege. Aceasta ordonants
pune de acord prevederile vechii Legi a Drumurilor, cu realitatile
romanesti de astazi, Tnlaturd prevederile anacronice, adopta noua
terminologie administrativa, introduce o noua clasificare a drumurilor
publice, delimiteazd zona drumurilor i definegte statutul ei,
stabileste modalitdtile de expropriere in interes public, a terenurilor
destinate construirii gi extinderii drumurilor si reglementeaza
raporturile dintre administratia centrald, administratiile locale,
societdtile comerciale si cetdteni, in ceea ce priveste proprietatea
asupra domeniului public §i a terenurilor vecine si obligatiile privind
utilizarea gi Tntretinerea drumurilor publice. Aparuta ca un hibrid al
proiectului de Lege a Drumurilor, care a fost dezbatut si respins de
cateva ori, de fostul Legislativ, in ultimii 5 ani, ordonanta de urgenta
privind regimul juridic al drumurilor constituie, totusi, un progres, cu
toate lacunele pe care le are. _

Am |asat la urma, cea mai importantd schimbare din sectorul
rutier, cea care a modificat din temelii structurile-organizatorice
teritoriale ale Administratiei Nationale a Drumurilor: separarea
activitatii de administrare, de cele de Tntretinere si reparatii.
Inceputa Tnca din 1996, aceasta restructurare s-a intensificat in
1997, cand aparitia ARL-urilor, aproape s-a generalizat, iar primele
doua (Cluj si Bragov) s-au desprins deja din Regionale, devenind
societdfi comerciale de sine stitidtoare, integrate in regim
concurential, pe piata constructiilor rutiere. Restructurarea n ritm
accelerat a activitafii AND constituie cel mai important pas facut
pana acum, pe calea reformei sectorului rutier. Aga cum am subliniat
intr-un alt editorial al revistei, abandonarea definitivd, generalizata
si ireversibild, a pagubosului principiu al economiei centralizate:
“eu programez, eu execut, eu evaluez, eu controlez, eu receptionez,
eu raportez”, are efecte miraculoase asupra ritmului, calitatii si
costului lucrarilor de intretinere si reparare a drumurilor, efecte
care au si fnceput sa se simta.

Restructurarea incepe sa se simtd gi la drumurile locale.
Ordonanta de Urgenta nr. 30, privind transformarea regiilor
autonome in societati comerciale va influenta substantial activitatea
actualelor regii judetene de drumuri si poduri, a cdror restructurare,
prevazutd pentru anul 1998, va urma, Tn linii mari, principiul separarii
activitatii, aplicat fa AND, cu deosebirea c, Tn acest caz, se vor face
doi pasi dintr-o datd, crearea antreprizelor efectuandu-se simultan
cu transformarea lor in societéati comerciale. Pentru actualele regii
autonome judetene de drumuri, anul acesta va fi un an decisiv, in
care cei mai tari vor avea si cele mai mari ganse de supravietuire.

latd deci, cd schimbarea pe care o anticipam la inceputul acestui
an, s-a produs sau, mai corect spus, a inceput sa se produca.
Politica dinamica din domeniul infrastructurii rutiere gi-a dat primele
roade si, cum este de asteptat sa nu-gi Tncetineasca ritmul atins,
anul acesta vom asista la parcurgerea unor noi etape pe drumul
reformei. Partea cea_mai dificila o va constitui insd, dupa péarerea
noastrd, schimbarea mentalitafii personalului de toate gradele din
administratiile drumurilor publice, constand in: cresterea
profesionalismului, adoptarea unei atitudini mai active si
responsabile in exercitarea atributiilor, eliminarea practicilor
obstructioniste gi birocratice, care incd mai bantuie, favorizand
coruptia gi, In fine, dar nu Tn ultimul rand, deschiderea mai curajoasa
spre modern, spre solutii tehnice si tehnologice de varf (a caror
aplicare se face, deocamdata, cu Tncetinitorul), spre informatizarea
proceselor decizionale, spre diversificarea serviciilor oferite
utilizatorilor, spre introducerea unui sistem inteligent de urmarire si
dirijare a traficului rutier, spre o transparenta totald a actelor
manageriale. Toate acestea necesita un timp indelungat de realizare.
Ca sa-| parcurgem, trebuie insa sa pornim la drum. Curaj !

TITI GEORGESCU
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MOMENT DE BILANT

La sfarsitul unui an rodnic pentru sectorul rutier din tara
noastra, in care AND a obtinut cele mai substantiale realizari
din ultimii 25 ani gi a trecut la accelerarea ritmului reformei in
domeniul drumurilor nationale, s-a simtit necesitatea unui
moment de respiro, a unui moment de bilant, Tn care si se
facd o evaluare retrospectiva a rezultatelor anului expirat gi
sd se jaloneze drumul care urmeaza a fi parcurs in noul an.

Bilantul anului 1997 a punctat,-in primul rand, pagii mari
facuti pe calga reformei sectorului rutier: pe de o parte,
desprindevreg/ARL Cluj si ARL Bragov din structura orga-
nizatoricd a AND si transformarea lor in societati comerciale,
precum si.infiinfarea de noi ARL-uri la Craiova, Constanta,
Timigoara, lagi gi Targoviste, iar pe de altd parte, crearea de
noi surse alternative pentru finantarea lucrarilor (taxa pe
carburanti si autovehicule gi fondul special al drumurilor)
care, Tmpreuna cu aprobarea noului statut juridic al drumurilor
publice, au creat un cadru legislativ adecvat pentru activitatea
AND.

In al doilea rand, anul 1997 a marcat finalizarea practica
a primei etape de reabilitare a drumurilor nationale, prin
terminarea i receptia a cca 400 km pe DN7, peste 200 km
pe DN2 si DN2A, peste 50 km pe DN 38 si DN39 si cca 50 km
pe DN1, lucrdri executate de o calitate ireprosabila, pentru
care AND a fost distins&, recent, cu premiul de aur si argint
pentru calitate al Federatiei Internationale de Marketing si
Calitate, cu sediul Tn Mexico City, primul premiu atribuit unei
tari din sud-estul Europei pentru realizdri Tn domeniul rutier.

-y
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in al treilea rand, merjta e\}identiate remarcabilele realizari
obtinute de AND Tn domeniul intrefinerii gi repararii drumurilor
nationale din administrarea sa. in anul expirat, s-au executat
peste 2500 km de tratamente bituminoase, aproape 70 km
glamuri bituminoase, peste 340 km de ranforsari gi covoare,
peste 2,3 milioane m? plombari, 87 reparatii.curente la poduri
si s-au finalizat lucrarile de construire sau consolidare la 7
poduri §i pasaje mari. Aceste au constituit un record absolut
al Administratiei, din ultimele decenii.
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Ca urmare a succeselor dobandite Tn 1997, starea tehnica
a retelei de drumuri nationale s-a ameliorat considerabil, iar
reforma structurald a AND, completata cu noul statut juridic
al drumurilor publice, au creat premisele unei relansdri a
activitatii de administrare a retelei rutiere, in viitorii ani.
Obiectivele enuntate in luna martie, la Conferinta Nationald
a APDP, de la Bistrita, au fost integral indeplinite, iar
Consfatuirea anuala a sefilor de sectii, care a avut loc n
octombrie, la Bdile Felix, a consemnat stadiul atins Tn
aplicarea restructurdrii, a conturat obiectivele anului 1998,
fn ceea ce priveste consolidarea rezultatelor obtinute si
actiunile care vor fi Intreprinse pentru intensificarea, in

75 FUENLIETT 72

continuare, a ritmului reformei si a jalonat programul lucrarilor
de reabilitare si intretinere a drumurilor pe anul urmator.
Momentul de respiro, despre care aminteam la nceputul
acestui articol, s-a consumat Tn ziua de 19 decembrie 1997,
cand reprezentantii drumarilor din toati tara s-au reunit in
sala mare a hotelului Parc din Bucuresti, pentru a sarbatori
cum se cuvine, incheierea unui an de varf al activitatii lor.
Bucuria §i voia buna au fost omniprezente la acest veritabil
“revelion al drumarilor”, unde drumarii au demonstrat incé o
datd, ca stiu §i sa petreacd, la fel precum stiu sa munceasca.

REDACTIA
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REABILITAREA

EPISODUL XII
START PE AUTOSTRADA A.1

UN MOMENT DEOSEBIT CATEVA DATE TEHNICE

_ La inceputul acestui an, Tntr-o atmosfera festivd, a avut loc Reabilitarea autostrazii Bucuregti - Pitesti are ca scop, aducerea

deschiderea oficiald a lucrdrilor de reabilitare a autostrdzii A.1  acestei principale artere de comunicatii la parametrii tehnici
Bucuresti - Pitesti, care se vor efectua Tntre km.10+600 - 1064+-500.  corespunzétori cerintelor unei autostrdzi moderne. Obiectivul
Momentul a fost marcat de prezenta ministrului Transporturilor, dl.  lucrdrii 7l constituie consolidarea sistemului rutier, extinderea
Traian Basescu, a conducerii AND, a reprezentantilor construc-  benzilor de circulatie si de stationare, ldrgirea acostamentelor,
torilor, proiectantilor, consultantilor, finantatorilor gi a altor invitati.  constructia de noi noduri rutiere si modernizarea celor existente,
precum gi dotarea autostrazii cu statii de taxare, semnalizari,
Tmprejmuiri gi posturi telefonice pentru apeluri de urgenta.

Principalele caracteristici tehnice ale lucrarii sunt:

- lungime: 96 km

- viteza de proiectare: 120 km/h

- latimea platformei: 26 m

- partea carosabila: 2 x 8 m

- benzi de stationare: 2 x 2,5 m

- acostamente: 2x0,5m

- zona mediand: 4 m

Volumele principale de lucrari, care vor fi puse in operd, sunt:

- 620000 m® terasamente;

- 280000 t mixturi asfaltice;

- 20000 m?® beton rutier;

- 10 pasaje noi;

- 4 noduri rutiere noi;

- 10 noduri rutiere modernizate;

- 12 pasaje pentru pietoni si animale;

Sectiunea de autostrada Bucuresti - Pitesti, In lungime de 96 - 2 statii de taxare;
km, este situatd.pe coridorul de transport european nr.4, care leaga - 130 km Tmprejmuiri;
tarile din vestul Europei cu sud-estul continentului, traversand - 240 km cablu telefonic.
Romania pe directia Nadlac - Deva - Sibiu - Pitesti - Bucuresti -
Constan}a? Tronsonul romanesc al coridorului nr.4 reprezintd o P, ARTICIPANT 11
investitie care va fi inclusa Tn prima concesiune de autostrazi din Beneficiarul lucrarii este Administratia- Nationald a Drumurilor;
fara noastra, impreuna cu alte sectiuni de autostrazi, pentru care  iar finantarea va fi asigurata de catre BERD (53 milioane USD) si

urmeaza sa se deschidad o licitafie internationala. Guvernul Romaniei (44 milioane USD).
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Antreprenorul general, care a céstigat licitatia internationald,
este Consortiul FEDERICI - ASTALD! - TODINI (FAT), din Italia, acelasi
care a executat reabilitarea DN 7 Pitesti - Calimanesti - Vegtem. El
are ca subantreprenor, firmele roménegti CCCF SA (sucursala GSDP
Bragov), Hidroconstructia SA si Energoconstructia SA.

Proiectant general este societatea romano-americand IPTANA
SEARCH SRL, asistata de societatea SEEE. (Franta), iar
consultanta va fi.asiguratd de societatile GIBB LTD (Anglia) si
VIACONS SA (Romaénia).

75 SERIL 7

Capacitatile de productie pe care constructorul le va mobiliza
la lucrare, sunt, in cea mai mare parte, de provenienta italiana:
2 statii de mixturi asfaltice tip Marini, de 150 t/h, o fabrici de
betoane CIFA, de 60 m®h, 4 repartizoare-finisoare de mixturi
asfaltice tip Marini, de 8 m |atime, un vibrofinisor pentru beton
de ciment tip Bitelli, de 8 m latime, 20 autobasculante Astra, de
33 t, 2 instalatii de modificare a bitumului tip Masenzza, de 10 t,
10 compactori tandem tip Marini, de 10 t, 4 compactori pe pneuri
tip Marini, de 25 t etc.

Durata de executie prevazuta este de 24 luni, din august 1997
(cand au inceput primele lucrari de organizare de gantier) si pana
n august 1999 (cand autostrada urmeaza a fi pusa in functiune).
Deci, de la 1 septembrie 1999, nu vom mai vedea pe autostrada,
nici pietoni, nici oi si nici carute, ca pana acum.

PRIMELE IMPRESII

Cu ocazia momentului inaugural al lucrarii, am retinut, pentru
cititorii nogtri, cateva opinii i ganduri, exprimate de principalii
participanti la festivitate:

Q DI TRAIAN BASESCU, ministrul Transporturilor: “Situarea
acestei lucrari pe coridorul de transport european nr.4, constituie
un fapt deosebit de important pentru Roménia, deoarece
reprezintd demararea amplului program de autostrdzi, care va
continua, cat de curand, pe traseul Bucuregti - Constanta. Am
convingerea cd standardele la care vor fi realizate aceste |ucrdri,
vor fi cu adevarat, la nivel european.”

O DI. DANILA BUCSA, director general al AND: “Dorinta
noastrd este ca lucrdrile sd fie executate in termen si la un nivel de
calitate cat mai ridicat. Cat despre taxele pe care le vom percepe
pe autostrada, acestea nu trebuie s sperie pe nimeni. Doua lucruri
ag dori sd spun, legat de acest aspect: taxele vor fi extrem de
atractive, iar cu banii incasati, vom demara alte asemenea proiecte
de anvergura”.

Q DI. ROSARIO DI MAURO, director general executiv al FAT:
“Pentru noi, In calitate de constructori, lucrarea reprezintad un
adevarat examen, din cel putin doud motive: termenul redus de
executie si dificultatea lucrarilor. Sperdm ins4, sa reugim pe deplin."

Cat despre noi, reporterii prezenti la acest eveniment,
promitem s&-i tinem pe cititorii nostri la curent cu desfigurarea
executiei gi cu toate noutétile de pe acest santier, pe toatd
perioada de derulare a celei mai importante lucrari rutiere, de
nivel european, din tara noastra.

CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA
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MIXTURI ASFALTICE CU BITUM
CU PENETRATIE REDUSA

- CERCETARI DE LABORATOR -

Traficul rutier, mereu sporit, ca sarcind pe osie
si intensitate, solicita straturile de rulare asfaltice
din ce in ce mai mult, provocand deformatii
permanente sub forma de valuriri sau fagage.

Acestea conduc la degradarea suprafetei,
reducand considerabil viteza de deplasare,
confortul si siguranta circulatiei.

In scopul realizarii unor mixturi asfaltice
cu stabilitate sporita sub sarcini mari si valori

ale traficului ridicate, Asociatia Profesionala ’

de Drumuri gi Poduri a initiat programul de
cercetare privind posibilitatea realizarii
mixturilor asfaltice cu bitum rutier cu penetra-
tie scazutd sub 80 1/10 mm pentru Tmbra-
caminti si straturi de baza.

(cribluri si nisip de concasaj) provenite din
sursa Chileni, nisip natural de la lonesti, filer
de la Murfatlar, pietrig sortat si pietrig concasat.

in cadrul zonelor granulometrice pentru

_tipurile de mixturi asfaltice studiate, au fost

elaborate, pe baza granulozitati materialelor
aprovizionate, dozaje de mixturi asfaltice.

in functie de compozitiile granulo-
metrice stabilite, corelate cu prevedrile SR
174 si STAS 7970, au fost propuse, pentru
fiecare curba granulometrica in parte, cate
trei dozaje de liant.

Cu dozajele stabilite, au fost confectionate
corpuri de proba Marshall, respectand tempe-
raturile de compactare din tabelul 2.

Continuturile optime de liant pentru mixturi-
le asfaltice studiate sunt prezentate in tabelul 3.

Rezultatele obtinute pe epruvete Marshall
sunt prezentate in tabelele 4...9.

Influenta penetrarii bitumului
asupra dezvoltarii densitatii
aparente

Comparatia valorilor densitatii aparente
obtinute pentru cele doua tipuri de bitum,
D60/80 si D80/100, demonstreaza ca,
respectand temperaturile la preparare, nu
se obtin diferente remarcabile intre densitatj,
n functie de penetratia bitumului.

Tabelul 1
F N | NORMATIV privind CARACTERISTICILE TEHNICE
crt. __ALE BITUMULUI NEPARAFINOS PENTRU DRUMURI ,
Caracteristici u.m. Tipu! bitumului _Caracteristicile tehnice
D D
80/100 60/80 60/80 80/100 60/80
- = __PETROLSUB | PETROLSUB | ARPECHIM T =
1 | Penetratiala 25°C 10'mm 85 58 70 80-100 | 60-80
2 | Punct de tnmuiere I.B. °C 47 57 1 50 44-49 49-55
3 | Ductilitate Ta 25 °C cm >100 06 ~ >100 >100 | >100
“4 | Adezivitate (metoda cantitativd) % | 84 - K min.75 | min.75_
] ' __STABILITATEALA 163 °C (metoda TFOT) o e =
5 | Penetratie reziduald : % | 473 | 47 54,2 min.47 _min.50
6 | Cresterea punctului defnmuieretB. | °C [ 8 10 2 _max.9 max.10
7 | Ductilitatea reziduala la 25 °C cm >100 80 >100 ___min.75 min.50
8 |[Pierdere de masa @ % | 03 0,5 0,1 max.0,8 max.0,8
B e COMPOZITIE CHIMICA
9 Asfaltene % 15 16 17 - -
10 Saturate %o 49 44 42 - -
11 Arome, % 27 30 32 - -
12 Ragini % 9 10 9 = -
Programul de cercetari s-a desfagurat in Tabelul 2
cadrul INCERTRANS, Departamentul Cer- Temperatura exprimata in °C, in
cetdri Drumuri, prima faza a cercetdrilor Valoarea temperaturii functie de tipul bitumului
constituind-o studiul de laborator pentru = ] D60/80 | D80/100
stabilirea caracteristicilor mixturilor asfaltice La prepararea mixturii asfaltice:
preparate cu bitum cu penetratie redusé, “bitum : = 145 135
comparativ cu mixturile preparate cu bitum - agregate 170 160
Motorg in fra rostra, o RIS —
Pentru studiul comportarii mixturilor mixtGralastaiiea s l i) 1 83
asfaltice (SR 174 si STAS 7970) prepararea — — - Tabelul 3
cu bitum cu penetratie redusa tip D60/80, Nr. Tipul mixturii asfaltice conform Dozajul optim de liant rezultat
comparativ cu mixturile asfaltice preparatée crt. SR 174 si STAS 7970 (%)
cu bitum tip D80/100, au fost aprovizionate, T IBA ba inferioars T
de la rafinarile PETROLSUB si ARPECHIM, & CURREIHETETE 6.0
doua bitumuri tip D60/80 i un bitum D8O/ |2 BRIy et BnETE 50
110 de la rafindria PETROLSUB. Rezultatele  |—5—BA 25 - curba inferioara 55
obtinute sunt prezentate 7n tabelul 1. 4 |BADPS 31 - curba medie 46
Pentru determinarile efectuate in cadrul |2 {BADPC 31 - curba medie 4.5
studiului, au fost utilizate agregate naturale | 8 _[Strat de baza tip B (trafic mediu) 3,0

Ce)
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Influenta penetratiei bitumului
asupra stabilitatii Marshall
la 60 °C

Comparatia valorilor stabilitatii Marshall,
rezultate pentru bitumul tip D60/80 aprovizionat
de la rafinarile ARPECHIM si PETROLSUB, a
aratat ca valorile obtinute Tn cazul bitumului
aprovizionat de la ARPECHIM sunt mai mari
decét cele ale bitumului de la PETROLSUB,
stabilitati obtinute pentru bitumul PETROLSUB
reprezentand 80,1...100 % din cele oblinute
pentru bitumul ARPECHIM.

Comparatia valorilor stabilitatii Marshall,
rezultate pentru bitumurile tip D60/80 i
D80/100, a aratat ca valorile obtinute Tn cazul
bitumului tip D80/100 reprezinta 65...93 %
din cele obtinute pentru bitumul tip D60/80.

Analiza valorilor obtinute pentru absorbtia
de apd, atesta valori mai mici pentru epru-
-vetele confectionate cu bitum tip D60/80
ARPECHIM in comparatie cu cele obtinute
pentru epruvetele confectionate cu bitum tip
D80/100 PETROLSUB.

in acord cu rezultatele obtinute se poate
afirma cé bitumul tip D60/80 aprovizionat de la
rafindria ARPECHIM conferd mixturilor asfaltice
proprietati (stabilitati Marshall mai mari, corelate
cu valori ale indicelui de curgere mai mici,
densitati aparente mai mari si absorbii de apa
mai mici), superioare celor obfinute cu bitum
provenit de la rafinaria PETROLSUB.

Diferente semnificative Tntre rezultatele
obtinute pentru cele doud tipuri de bitum s-au
inregistrat in cazul mixturilor BADPC, BADPS
sila stratul de baza.

Studiile efectuate pana in prezent asupra
utilizarii bitumului rutier cu penetratie scazuta
sub 80 1/10 mm, conduc la recomandarea ca
acesta poate fi utilizat Tn tehnica rutiera, in spe-
cial la prepararea mixturitor asfaltice folosite ca
strat de baza in contextul respectérii tempera-
turilor la malaxare (145 °C pentru bitum si 170 °C
pentru agregate) iar la agternere 155 °C.

ing. GHEORGHE CALCIU
- INCERTRANS -

ing. GABRIELA GIUSCA
- INCERTRANS -

ing. NICOLAE BRATA
-DRUPO RA. -

ASPHALTIC MIXTURES h
WITH LOW PENETRATION BITUMEN
- Abstract -

The article presents the conclusions of the labo-
ratory researches done at INCERTRANS concern-
ing the determination of the asphaltic mixtures pre-
pared with low penetration bitumen D 80/100 and
D 60/80, produced at the romanian refineries

(" ENROBES AVEC DU BITUME )
A PENETRATION REDUITE
- Résumé -

L'article présente les conclusions des |,
recherches faites aux laboratoires INCERTRANS
pour determiner les caracteristiques des enrobés
préparés avec du bitume a pénétration reduite,
D 80/100 et D 60/80, produit aux raffineries

\roumaines PETROLSUB et ARPECHIM. V.

DRUMURT

\PETROLSUB and ARPECHIM. |

Tabelul 4
Rezultate obtinute pe BA8
Determinarea curba inferioard _ Condllu SR 174 '
| Deo/so | Deo/go | Dso/100 | Deo/so | D8o/100
| ARPECHIM| PETROLSUB| PETROLSUB
Stabilitate (S) min. kN__| 9,02 | 8,84 1 837 90 |- 80
Indicedecurgere()mm| 28 | 25 | 47 | 15.35 | 15..40
Densitate aparentad min. 2,305 | 2,293 | 2,284 2,300 2,300
| kg/m®x 1Q° » _ ——
Absorbtie de apa % vol. | 3,86 3,98 415 | 2.5 | 2.5
N Tabelul 5
Rezultate obtinute pe BAR 16
Determinarea curba inferioard Conditii SR 174 |
D60/80 D60/80 | D80/100 { D60/80 | D80/100 |
pap R _ARPECHIM |PETROLSUB|PETROLSUB|
Stabilitate (S) min. kN 987 | 978 | 888 | 95 8.5
Indice de curgere (1) mm 2,8 2,5 47 115..30/[ 1,5..3,0
Densitate aparenta min. 2,340 2,335 2,318 | 2,300 2,300
| kg/m®x 10° , i 1 ,
Absorbpe de apa % Vol. 286 | 2,98 3,15 3.5 | 8.5
N— Tabelul 6
‘ Rezultate obtlnute pe BA 25
Determinarea curba mfenoara » d Condqn SR 174,
060/80 D60/80 | D80/100 DGO/BO D80/100
aivhs e ~ARPECHIM |PETROLSUB| PETROLSUB
Stabilitate (S) min. kN 964 | 920 | 883 | 90 8.0
Indice de curgere (}) mm 2,6 2O N NRF34 1,5..35 | 1,5..4,0
Densitate aparenta min. 2,362 2,322 | 2,316 2,300 2,300
kg/m® x 103 - T =| ;
Absorbtie de apd % vol. ~ 3,36 398 | 40 | 2.5 2.5
_ i _ = Tabelul 7
Rezultate obtinute pe BADPS 31
Determinarea __curbamedie Conditii SR 174
060/80 D60/80 | D80/100 | D60/80 | D80/100
ARPECHIM |PETROLSUB/ PETROLSUB
Stabilitate (S) min. kN 870 | 787 | 678 | 70 6.0
Indice de curgere (I) mm 3,2 38 43 1,5..45 | 1,5..45
Densitate aparentd min. 2,273 2,268 2,268 | 2,250 2,250
kg/m®x 102 — | g
Absorbiie de apa % vol. 4,42 462 | 452 | 3.6 3..6
_ Tabelul 8
Rezultate obtinute pe BADPC 31
Determinarea _ curba medie ] Conditii SR 174
D60/80 D60/80 | D80/100 D60/80 | D80/100
ARPECHIM [PETROLSUB|PETROLSUB]
Stabilitate (S) min. kN 867 | 817 | 732 | 70 6.0
Indice de curgere (I) mm 3,51 362 | 3738 |15.45] 15.45
Densitate aparenta min. 2,287 | 2278 | 2,268 2,250 2,250
kg/m3x 108 ] _ .
Absorbtie de apa % val. 4,27 4,43 452 | 3.6 3.6
7 S— — Tabelul 9
Rezultate ob;mute pe Strat de baza tip B (trafic mediu)
Determinarea ____ curbamedie | Conditii SR 174
D60/80 D60/80 | D80/100 | D60/80 | D80/100
ARPECHIM [PETROLSUB| PETROLSUB
[ Stablitate (S) min. kN 548 | 439 | 443 | 30 3.0
[ Indice de curgere () mm 23 23 | 24 ]10..40 [ 10..40
Densitate aparentd min. 2,226 2,227 | 2,194 - 2,200
| kg/méx 10° ‘ ‘
Absorbtie de apa % vol. - - - - -
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HIOBINISTHREREICH

PE MARGINEA
UNEI SCRISORI

S

( Consecvent eforturilor pe care le depune pentru corectitudinea,
rigoarea gi precizia exprimarii tehnice, dl. prof.cons.dr.ing.
LAURENTIU NICOARA ne-a trimis, recent, la redaciie, o scurta
scrisoare, prin care ne transmite observatiile Domniei Sale cu privire
la unele erori, inexactitati si informatii incomplete, strecurate in
paginile numarului 38 al revistei noastre. Cu delicatetea gi discrefia
care 1l caracterizeaza, reputatul specialist nu doreste publicarea

ridicarea nivelului tehnic al revistel, nu numai cd nu ne supdram (nici\
noi, redactia si nici autorii), dar fi multumim din toatd inima, veneratului
nostru corespondent si 7l asigurdm de inireaga noastrd gratitudine,
pentru sprijinul constant pe care ni-| acorda; de aceea ne-am decis si-
i publicam, Tn intregime, scrisoarea, considerand ca ea este deosebit
de utild, deopotriva autorilor i cititorilor revistei gi poate constitui un
Indreptar in redactarea, pe viitor, a articolelor, intr-o manierd mai elevati.

fie pusi Tntr-o lumind nefavorabila.

acestei scrisori, pentru ca redactia si autorii textelor in cauza sa nu

Cunoscand ca reprosurile amicale si bine intentionate ale domnului
profesor izvordsc din dorinta sincerd a Domniei Sale de a contribui la

lata deci, textul scrisoril, dupa caré am addugat o nota a redactiei, prin
care ne insugim, Tn quasi-totalitate, observatiile domnului profesor
Nicoard, prezentand totodatd, erata, explicatiile i remarcile noastre,
referitoare la textele in cauzi. /

Domnule Redactor sef, ing. Titi
Georgescu,

inainte de toate, tin din nou sd va
multumesc tuturor si sa-mi exprim marea
bucurie, aldturi de pretuirea gi inalta
recunostinid pe care o datordm acelora
care trudesc pentru elaborarea revistei
drumarilor, In conditii foarte bune,
moderne si in plin progres.

Primiti felicitdrile mele pentru
initiativa: “Publicatiile strdine la
fndeména tuturor”. Va rog din suflet si
cu staruintd, sd organizafi traducerea
competentd a materialelor si sd faceti in
aga fel incdt sa nu se strecoare, in
articolele traduse, greseli, in special
referitoare la aplicarea unei terminologii
corecte. Sunt intotdeauna dispus sd dau
0 méand de ajutor.

Pentru informarea dumneavoastra,
mentionez cateva expresii culese din
revistd (nr.38/1997), care ar fi trebuit s
fie exprimate altfel. De exemplu:

1) Este necesar sd se spund “mixturd
asfalticd”, intrucét folosindu-se numai
cuvéantul “mixturd”, care se traduce ca:
“amestec de materii minerale granulare”
se pot induce inexactitali.

2) Pluralul de la ‘recensdmant” este
“recensdmanturi” gi nu “recensdminte”.

3) In loc de “operatiunile”, s-ar putea
spune corect “operatiile”; respectiv in loc
de “operatiuni”, “operatii’.

4) O micd greseald, citez: “...cuprinde
1840 km drumuri nationale, din care
5407 km drumuri europene”.

5) Se intelege greu “solutia tehnica”:
..."constédnd din realizarea unui strat de
mixturd cu procent ridicat (60 %) de
cribluri sort 15/25 si continut de bitum
de numai 2 - 2,2 %, care creazd un volum
de goluri ce impiedica fisurile in straturile
superioare”. Ne punem intrebarea: “ce
fel de mixturd” ? Sunt foarte multe tipuri
de mixturi asfaltice. Stratul bituminos
realizat dintr-o mixturd asfalticd cu 2...2,2
% bitum, ce grosime are ? A fost sau nu,
acoperit ? Cu ce ? Sunt gi alte
nedumeriri, pe care nu le mai exprimam
cu aceastd ocazie.

6) “Festina lente” inseamnd, conform
dictionarului: “grabeste-te incet !”, cu
sensul cd “rezultatele bune se oblin fari
pripeald”. Atunci, de ce “Adio, festina
lente” ?

7) Se intelege greu si insuficient de
exact, denumirile lucrarilor exprimate in
“t". Nu se gdsesc nicdieri, termenii “beton
de criblurd” gi se exprima atehnic:
“binder de criblurd”, iar “strat asfalt de
bazd", masurat in tone, nu spune, din
punct de vedere tehnic, prea mult.
“Mixtura densd” nu este cuprinsd in
terminologia standardizata.

8) Alcdtuirea unui “sistem rutier

complet, din 30 cm fundatie, 20 cm balast
stabilizat, 10 cm mixturd densd, 4 cm
binder gi 4 cm strat de uzurd", nu ne
spune tot ceea ce dorim sd stim. Ar trebui
completatd expunerea cu “30 cm

fundatie din...", “20 c¢m balast stabilizat

cu...”, “4 cm strat de legdturd din...”, 4 cm

strat de uzurd din...".

9) Cuvéantul “uvraj” nu se gasesgte in
dictionar.

10) Nu se intelege tehnologia: “am
folosit materiale locale, sorturi de 35 -
70 cm, am cilindrat gi lucrarea a iegit
destul de bine, cu costuri reduse”.

Sper cd am reusit sd vd conving de
necesitatea sprijinirii autorilor in
redactarea cat mai corectd a lucrérilof
ce se publicd in revista. Revista noastra
va trebui sd devind o publicatie de
referintd, din toate punctele de vedere,
in care scop cred ca se impun foarte ur-
gent si urmatoarele mdsuri:

. - lectura articolelor, Tnainte de a se
publica gi, eventual, prezentarea lor
cétre o personalitate de specialitate. Ar
fi utile gi rezumate in limba francezd sau
engleza;

- introducerea publicdrii bibliografiei
care a stat la baza elabordrii fiecarui
articol.

NU doresc sd se publice opiniile
exprimate mai sus. Singura mea intentie
este sd contribui, cdt pot mai mult, la
perfectionarea continutului revistei
noastre, care imi este atat de dragd.

Véa doresc din toatd inima “La multi
ani buni®, cu fericire gi izbdnd4 !

Cu alese sentimente de prietenie si
afectiune,

Al dumneavoastra, .
Prof.dr.ing. LAURENTIU NICOARA

NOTA REDACTIEI:

W Ad.pct.1: Desigur, corectitudinea ne obligd sa folosim
sintagma “mixturd asfalticd”. Asupra acestei chestiuni nu
incape nici o Tndoiald. Cum Tnsa, tn limbajul curent al
drumarilor, aceasta sintagma este Tnlocuitd prin termenul
“mixturd@”, n-am operat corectura de rigoare Tn manuscrisele
diversilor autori, si aceasta nu numai Tn articolul din numarul

38, la care se referd scrisoarea, ¢i si in numerele anterioare.
Este evident cd am gresit si promitem ca, pe viitor, s3 fim mai
exigenti la corectura textelor primite.

B Ad.pct.2: Nu este o greseald. DEX-ul recomanda forma
de plural “recensdmanturi’, dar admite si forma “recensaminte”,
care este uzuala.

® Ad.pct.3: De acord. Se pot folosi, la fel de corect, ambii
termeni. Optiunea este a autorului.
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B Ad.pct.4: Dintr-o regretabila gregeald de tipar, la pag.5
din numarul 38, a apdrut textul citat in scrisoare. Formularea
corectd este urmatoarea: “... cuprinde .1840 km drumuri
nationale, din care 507 km drumuri europene”. Facem cuvenita
eratd, cu scuzele de rigoare.

m Ad.pct.5: Lipsa de precizie sau, daca vreti, supetficialitatea
redactarii textului de la pag.6 din numarul 38, este atat de
evidenta, Tncat nu suferd comentdrii; iar intrebdrile pe care sile
pune autorul scrisorii sunt pe deplin justificate. Reporterul nostru
a preluat infocmai, afirmatiile inregistrate pe reportofon, facute
de cel intervievat, iar redactorul de specialitate n-a mai avut
timp sa studieze si sd corecteze textul, deoarece reportajul a
sosit la redactie, Tn ultima clipd, Tnainte de introducerea la tipar.
Bineinteles, orice justificare am aduce, greseala rdmane
greseald si nu ne raméane decat sa facem nostra culpa si sa ne
angajam a evita, in viitor, ambiguitati de felul acesta.

B Ad.pct.6: E o neintelegere. Paragraful intitulat “Adjo, festina
lente”, din pag.11, se referd |la sensul propriu i nu la cel figurat
al celebrului dicton latin. Dupa cum reiese clar din textul
paragrafului incriminat, prin realizarea benzii suplimentare,
pentru vehicule lente, automobiligtii nu mai sunt obligali sa se
grdbeasca Tncet, ruland in coloana. Aga trebuie inteles textul.

| Ad.pct.7: Observatiile se refera la tabelele publicate n
paginile 11 si 12 ale aceluiasi numar 38; in legdturd cu ele,
dorim séd evidentiem urmatoarele:

- alegerea tonei, ca unitate de masurd pentru cantitatile
unor parti de lucrare nu ne apartine; ea a fost reglementata in
vechile norme de deviz “D” si-a fost preluatd ca atare, Tn
caietele de sarcini actuale gi Tn contractele de antrepriza, iar
cantitatile Tnscrise Tn cele 2 tabele ne-au fost furnizate de

serviciul de specialitate al AND. Desi impartdgim senzatia de
lipsa de exactitate, pe care o exprima autorul scrisorii, nu avem
la indemana suficiente date pentru transpunerea respectivelor
cantitati Tn alte unitati de masura;

- expresia “beton de criblurd" a rezultat dintr-o eroare de
tipar; Tn locul ei, rugdm cititorii sd citeascd, pe randul 3 din
tabelul 1 (pag.11): “beton asfaltic”;

- expresiile “binder de criblurd” si “mixtura densa”, preluate
tot din datele furnizate de serviciul de specialitate al AND, fac
parte din argoul drumarilor gi au scapat corecturii noastre. Ele
ar fi trebuit Tnlocuite cu “strat de legatura”, respectiv cu “strat
debazd”. inci odata, ne cerem scuze pentru eroarea strecurata.

m Ad.pct.8: Textul Tn cauzd, apdrut in pag.12, suferd de
aceeasi lipsa de precizie ca §i cea a textului de la pag.6 (v.pct.5
de mai sus), are aceeasi origine, aceeasi explicatie si implica
acelasi ferm angajament al nostru de a evita repetarea, de acum
ncolo. ]

B Ad.pct.9: Poate nu este cea mai fericita expresie, dar am
utilizat-o, imprumuténd-o din vocabularul tehnic ai hidroteh-
nicienilor, pentru a evita repetarea, Tn pag.13, a termenului
“lucrdri': “Lucrérile de reabilitare a DN 7 Pitesti - Rm.Valcea -
Vegtem au pus Tn evidenta ... un volum impresionant de uvraje”.

B Ad.pct.10: Textul, intr-adevar ambiguu in descrierea
tehnologiei, a fost inserat in articolul de la pag.22, explicatia
aparitiei lui fiind identica cu cea de la pct.5 si 8 de mai sus.

Multumind Tncé o data dlui profesor Nicoar, pentru atentia
cu care citegte revista si pentru importantul aport al Domniei

_ Sale la continua ei perfectionare, ne exprimam increderea ca

vom beneficia si in viitor de acelagi constant sprijin pe care ni
|-a acordat pana in prezent.

AUDIT

in domeniul securitatii rutiere

Un audit de securitate rutierad este o procedura sistematica de
lmplementare a cunostintelor in materie de securitate rutier, din
practicd, Tn procesul de planificare, de concepere si de refacere a
drumurilor, Tn scopul evitarii accidentelor de circulatie.

Auditul de securitate rutiera este un examen categoric al
drumului sau al proiectului-de drum, realizat de un expert inde-
pendent, care studieazd accidentele potentiale.

Metoda este relativ noud, dar este totusi folosita in numeroase
tari. Metodologia utilizata variaza de la tard la tard, variind chiar gi
situatiile n care este folosit auditul Tn materie de securitate rutiera:
pentru drumurile existente, pentru construirea de drumuri noi, cat
si pentru proiectele de modificare sau de reparare a drumurilor.
Aceastd metoda este utild, n acelagi timp, pentru drumurile rurale
si urbane.

Plecand de |a deviza “este mai bine sa previi decat sa repari”,
scopul unui audit de securitate este de a se asigura, ca aspectele
privind securitatea rutiera, din proiecte, sunt tratate cat mai bine
posibil, ceea ce inseamna ca utilizatorii drumului vor fi expusi la
un minim de risc.

Dacd de la inceput, proiectele rutiere sunt corect executate,
numeroase vieti pot fi salvate gi numeroase accidente grave, evitate,
iar costurile proiectelor se vor reduce Tn timp. Chiar daca costul
initial al unui proiect bine conceput este ceva mai ridicat, cheltuielile
ulterioare de reamenajare a “punctelor negre” pot fi evitate.

in anumite cazuri, apare un conflict Intre dorinta de a se realiza
cat mai mult, la un cost scdzut si intre a alege cea mai buna solutie

in materie de securitate rutierd. Aceste conflicte nu pot fi rezolvate
de audit, dar acesta le pune in evidenta, ceea ce permite, ca, in
timp util gi Tntr-un stadiu optim al proiectului, sd poata fi luatd o
decizie Tn favoarea cregterii securitatii traficului rutier.

METODA DANEZA

Tn prezent, auditul de securitate rutierd se practica in multe {ari
$i sub forme diferite. Cea mai interesanta i mai completa forma,
pare insa a fi "metoda daneza”. .

Experimentele daneze asupra auditului securitdtii rutiere au
inceput Tn anul 1992, plecand de la experienta britanica.

Dupa aceasta metoda, auditul unui proiect consta in urmérirea
etapelor specifice, dealungul elaborérii proiectului. Numarul
etapelor si ordinea lor de aplicare depind de tipul proiectului ce
urmeaza a fi realizat (investitii noi, de mare anvergura, sau proiecte
mici de reconstructie). Procesul de auditare cuprinde maximum
cinci etape, fiecare etapa fiind integratd, cat mai bine posibil, Tn
auditul de securitate rutiera, rezultand astfel cel mai bun si concis
mod de realizare a unui proces de proiectare.

Etapa 1 - Planificare: Auditul de securitate rutiera examineaza
daca s-a tinut cont de aspectele de securitate rutiera in conceptul
inifial (trasee optime, numar si tipuri de intersectii).

Etapa 2 - inainte de proiectare: Sunt trasate marile linii ale
proiectului, dar acestea pot fi modificate. Aceasta etapa precede
exproprierile i aprobarile necesare proiectului.
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'Etapa 3 - Detalii ale proiectului: Detaliile proiectului sunt ter-
minate, rdménand sa se stabileasca procedura de licitatie.

Etapa 4 - fnainte de darea in circulatie a drumului: Se face o
ultima verificare a lucrarilor de siguranta circulatiei prevazute n proiect.

Etapa 5 - Dupa darea in circulatie a drumului: Urmérirea
noilor drumuri dupa executie sau a celor existente, pentru a verifica
in ce méasurd comportamentul utilizatorilor drumului rdspunde
intentiilor avute Tn vedere la proiectare. Drumurile noi sunt urmdrite
céteva luni dupd darea Tn circulatie. -

Dupa fiecare din cele cinci etape, auditorii prezintd un raport
cu comentariile lor si sugestii de Tmbunatatire a conditiilor de
circulatie.

Daca proiectantul nu este dispus sd tina cont de sugestiile
auditorilor, sarcina revine beneficiarului de a decide daca aceste
sugestii trebuie sa fie introduse n proiect.

Cunostintele Tn sensul securitatji rutiere si in ceea ce trebuie
evitat sunt, pe cat posibil, fondate pe studii de cercetare gi, in mod
egal, pe experienta acumulata Tn urma aplicdrii unor masuri in
vederea reducerii accidentelor.

UTILITATER AUDITULUI
iN SECURITATEA RUTIERA

Proiectul pilot danez a fost finalizat la sfargitul anului 1994. O
concluzie de evaluare a acestuia a fost facuta in primavara anului
1995, de-catre un grup de experti independenti.

Principala concluzie a grupului, bazatad pe o analizd “cost -
beneficiu” i pe analize ulterioare de eficacitate, a fost ca procedura
este benefica, cu o ratd de rentabilitate de 146 % Tn primul an.
Calitatea proiectelor a fost imbunatatitd. Procedura este in ge-
neral apreciatd ca pozitiva, de toti auditorii. Grupul de auditori au
recomandat, Tn plus, ca procedura auditului in materie de securitate
rutierd, sd fie continuata si extinsa, pentru toate marile proiecte, la
nivel national, regional si municipal.

Analiza “cost - beneficiu” s-a bazat pe 13 proiecte tip
selectionate, pentru care toate costurile calculate de membrii
auditului (de exemplu, ca duratd de realizare, modificari Tn
cheltuielile de realizare etc.) au fost comparate cu reducerile
preconizate de accidente, ca urmare a propunerilor de imbunatatire
facute de acestia. '

Grupul de experti au mai subliniat, ca o conditie foarte
importantd, necesitatea calificarii profesionale a membrilor din
domeniul auditului. Aceasta se poate realiza prin organizarea unor
instruiri specifice a auditorilor Tn domeniul rutier si atestarea
acestora. Aceasta atestare asigurd independenta auditorilor din
punct de vedere profesional.

NOUL SISTEM DANEZ
DE AUDIT DE SECURITATE RUTIERA

Evaludarile i recomandarile facute de grupul de experti au fost
insugite de Directia de Drumuri din Danemarca si utilizate pentru
punerea la punct a noului sistem de audit in 1997. Auditul in
securitatea rutiera se va practica curent pentru toate proiectele
privind drumurile cu trafic intens.

Auditul de securitate rutiera va fi, nu doar un instrument util
pentru sporirea gradului de siguranta Tn care se desfagoara traficul
pe drumurile nationale, dar va putea fi extins in viitor §i pentru
drumurile regionale si municipale. Auditul de securitate rutiera va
deveni o practica obignuitd in normele rutiere.

Normele rutiere daneze contin recomandari, atat pentru
drumurile nationale, cat si pentru cele regionale §i municipale.
Cea mai mare parte a acestor recomandari nu sunt obligatorii.
Totusi, normele sunt acceptate si aplicate pe scara larga, de toate
autoritatile rutiere. Directia Drumurilor, Tn cooperare cu

reprezentantii consiliilor locale, municipiilor cat i cu consultanti in
organizare si formare.

CADRUL GENERAL
DE AUDIT DE SECURITATE RUTIERA

Acest cadru contine o descriere a procedurilor de urmat de
cétre auditori, organizarea si rolul fiecarui membru, sarcinile
individuale si cooperarea intre parii, cat gi descrierea, Tn faza de
inceput, a etapelor de baza a auditului, pe parcursul proiectului
pentru care se face auditul.

MANUALUL DE AUDIT
DE SECURITATE RUTIERA

Acest manual contine o substantiala descriere a sistemului de
audit de securitate rutiera si instructiuni utile, etapd cu etapa, pentru
autoritatile rutiere care au decis sa introduca sistemul auditului. in
plus, manualul contine liste de control, fige etc., descrie ce tipuri
de proiecte pot face, in mod avantajos, obiectul unui audit gi ce
etape trebuie urmate.

FORMARER AUDITORILOR
DE SECURITATE RUTIERA

O echipa de auditori calificati este deja in curs de a fi formata.
Cursul este relativ scurt (in jur de cinci zile). Candidatii trebuie sa
posede o serie de cunogtinte in materie de proiectare si de
securitate rutierd. Formarea constd Tn a aprofunda procedurile
auditului de securitate rutierd. Candidatii invatd si gdndeascd in
perspectiva securitafii rutiere, fac exercitii pe studii de caz, primesc
precizari asupra manierei de a obtine informatii asupra celor mai
recente cunogtinte in materie de securitate a circulatiei rutiere.
Calificarea acestora este asiguratd de o institutie de formare
existentd. In final, auditorii sunt atestati. Atestarea garanteaza ca
auditorii de securitate rutierd au cunosgtinte, experienta,
independentd si iscusinta necesard. Aceasti atestare este
eliberatd de o agentie recunoscuta.

CREARER UNEI BAZE DE DATE
_ ASUPRA INFORMATIILOR
IN MATERIE DE SECURITATE

Calitatea auditului depinde intotdeauna de fiabilitatea
cunogtintelor auditorilor. Pentru acest motiv, o componenti a
auditului de securitate rutierd consta intr-o bazi de date, care
poate fi consultatd pe Internet si care contine o documentatie
interactiva si actualizata n domeniul securitatii rutiere. Sistemul
cuprinde informatiile care existd deja sub forma de manuale
detaliate, norme rutiere, experienta daneza si striind etc. in
continuare, va fi stabilitd o metoda de culegere de noi informatji si
de actualizare permanenta a bazei de date. Ideea este ca aceasta
bazi de date sa fie utilizatd de auditori, dar ea sa fie utild in mod
egal si in proiectare, cat si altor parteneri. Sistemul general de
audit de securitate rutierd descris, este un cadru care serveste la
formarea sistemelor locale de audit.

Punerea in practicd a noului sistem danez de audit pentru
securitate rutierd a parcurs un drum lung. La Tnceputul anului 1997,
manualul gi sistemul general erau gata, iar in toamna anului. 1997
primii auditori au fost deja pregatiti.

Pe cand si n tara noastra ?

(Traducere gi adaptare dupa revista
AIPCR “Roads" nr.294/1997)

Ing. MARIA LASCU
- sef serv. Siguranta Circulatiei AND -
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REGULAMENTE PRIVIND CALITATER
iN CONSTRUCTII

Tn Monitorul Oficial nr.362, partea |, din 10 decembrie 1997, a
aparut Hotdrarea Guvernului nr.766/1997, pentru aprobarea unor
regulamente privind calitatea Tn constructii. Prin aceastd Hotarare,
sunt aprobate: Regulamentul privind activitatea de metrologie, Tn
constructii, Regulamentul privind conducerea si asigurarea calitatii
in constructii, Regulamentul privind stabilirea categoriei de
importantd a constructiilor, Regulamentul privind urmérirea
comportdrii in exploatare, interventiile in timp si postutilizarea
constructiilor, Regulamentul privind agrementul tehnic pentru
produse, procedee $i echipamente noi in constructii, Regulamentul
privind autorizarea si acreditarea laboratoarelor de analize si
incercari in constructii, Regulamentul privind certificarea de
conformitate a calitdtii produselor folosite Tn constructii.

Regulamentul privind activitatea de metrologie in constructii
se aplicd tuturor persoanelor juridice gi fizice care utilizeazd, in
constructii, echipamente de masurare gi stabileste: cadrul normativ
general; principalele elemente de continut ale metrologiei Tn
constructii; elementele metodologice si de organizare ale acestei
activitati; obligatiile si raspunderile, pe linie de metrologie, ale
persoanelor juridice si fizice, implicate Tn activitati de constructii.
Se precizeaza cd urmdrirea aplicdrii i controlul respectarii
prevederilor Regulamentului, se face de cétre Biroul Roman de
Metrologie Legald, care este abilitat sa aplice sanctiuni
contraventionale sau sd invoce rdspunderea penald, dupa caz,
pentru vinovati.

Regulamentul privind conducerea i asigurarea calitatii in
constructii se adreseaza tuturor persoanelor juridice si fizice im-
plicate Tn procesul de concepere, realizare, exploatare si
postutilizare a constructiilor gi contine prevederi legate de: sistemul
calitatii, planul calitdtii, atributiile personalului atestat, elementele
metodologice si de confinut ale conducerii si asigurarii calitatii
constructiilor (datele de intrare, principalele elemente de continut,
elementele metodologice de aplicare gi dezvoltare a sistemului,
documente si Tnregistrari), atributii, obligatii si raspunderi.

Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanta a
constructiilor defineste modul de incadrare a constructiilor n
categorii de importanta si Tn clase de importanta, Tn scopu! aplicarii
diferentiate a sistemului calitatii.

Regulamentul privind urmarirea comportarii in exploatare,
interventiile in timp §i postutilizarea constructiilor se adreseaza
n special proprietarilor constructiilor si reglementeaza modul cum

se efectueaza urmdarirea comportarii in exploatare a constructiilor,
interventiile in timp asupra lor, desfiintarea gi postutilizarea
constructiilor, stabileste obligatiile si rdspunderile proprietarilor
privind efectuarea acestor operatii si defineste rolul de control al
Inspectiei de Stat Tn Constructii, Lucrari Publice, Urbanism si
Amenajarea Teritoriului, Tn aplicarea prevederilor Regulamentului.
Pentru fiecare dintre aceste operatiuni, este precizat scopul,
modalitatile de efectuare, documentele si documentatjile necesare,
periodicitatea, obligatiile utilizatorilor (Tn cazul cand sunt altii decét
proprietarii), obligatiile proiectantilor si executantilor etc.

Regulamentul privind agrementul tehnic pentru produse,
procedee si echipamente noi in constructii defineste notiunea
de agrement tehnic, stabileste domeniul de aplicare al acestuia,
organismele abilitate s& dea agremente tehnice, obiectivete si
documentele agrementului tehnic, modul de organizare,
functionare gi atributile Comisiei de Agrement Tehnic in Constructii,
precum gi obligatiile si raspunderile organismelor de agrement
tehnic atestate.

Regulamentul privind autorizarea si acreditarea labora-
toarelor de analize si incercari in constructii stabileste cadrul
normativ general de autorizare si acreditare a laboratoarelor carora
li se recunoagte competenta tehnica si li se da dreptul de a emite
documente valabile si recunoscute pentru analize si fncercari in
constructii. Regulamentul defineste competentele laboratoarelor
autorizate gi ale celor acreditate, reglementeazd modul de
autorizare si acreditare, precum si organizarea activitatii de
autorizare gi acreditare, stabileste atributiile, obligatiile si
rdspunderile organismelor de autorizare si acreditare, ale
laboratoarelor si ale persoanelor juridice si fizice implicate in
activitatea de constructii.

Regulamentul privind certificarea de conformitate a calitatii
produselor folosite in constructii defineste notiunea de “certificare
de conformitate a calitatii", delimiteazd cadrul de aplicare si de
obligativitate, precizeaza continutul certificarii de conformitate si
organismele de certificare, stabileste modul de organizare a
activitatii de certificare, obligatiile si rdspunderile tuturor factorilor
implicati Tn actiunea de certificare: MLPAT, furnizorii, investitorii,
proiectantii, executantii, proprietarii sau utilizatorii si organismele
de certificare.

REDACTIA

NOUTATI LEGISLATIVE

In ultimele (uni ale anului trecut, au apdrut o serie de acte
normative, care ar putea sa-i intereseze pe cititorii nogtri:

W Legea nr.169/1997. pentru modificarea si completarea Legii fondului
financiar, nr.18/1991, publicata in M.Of. nr.299/4 noiembrie 1997.

m Ordonanta de urgentd nr.66/1997, privind scutirea de platd a
impozitelor pe salarii gi/sau pe venituri realizate de consultantii
straini pentru activitatile desfasurate in Romania, Tn cadrul unor
acorduri de Tmprumut, publicata fn M.Of. nr.294/1997.

®m H.G. nr.687/1997, privind contractarea si garantarea de cétre
Guvern a unor credite pentru realizarea unor programe
guvernamentale privind pietruirea drumurilor comunale,
alimentarea cu apd a satelor, asigurarea cu locuinte sociale,
refacerea §i dezvoltarea infrastructurii Tn intravilanul localitatilor
rurale, publicatd Tn M.Of. nr.305/10 noiembrie 1997.

B Ordinul nr.1670/30 septembrie 1997 al ministrului Finantelor
pentru aprobarea Precizarilor privind reflectarea Tn contabilitate a
unor operatiuni Tn valuta, a diterentelor de curs valutar gi a altor

operatiuni, publicat Tn M.Of. nr.298/3 noiembrie 1997.

B H.G. nr.656/1997, privind aprobarea clasificérii activitatilor din
economia nationald (CAEN), publicata in M.Of. nr.301/5 noiembrie 1997.

B Norme metodologice nr.6529/NN/15 octombrie 1997, de
aplicare a Programului privind pietruirea drumurilor comunale i
alimentarea cu apd a satelor, aprobat prin HG 577/1997, publicate
Tn M.OAf. nr. 289, partea |.

B Ordinul nr. 59/19 decembrie 1997, al ministrului Transporturilor,
pentru aprobarea Listei drumurilor publice cu limitele de tonaj
admise pentru vehiculele de transport marfa, publicat in M.Of. nr.
15/19 ianuarie 1998.

B Ordinul nr. 571/19 decembrie 1997, al ministrului Transpor-
turilor, pentru aprobarea Normelor tehnice privind proiectarea si
amplasarea constructiilor, instalatiilor si panourilor publicitare n
zona drumurilor, pe poduri, pasaje, viaducte si tuneluri rutiere,
publicat in M.Of. nr. 15/19 ianuarie 1998.
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~ PATRONATUL RADP]]
IN FATA RESTRUCTURARII

Ziarul “Cuvéantul Liber” din Deva a
publicat recent, un interviu acordat
ziarului, de dl.ing. TITUS IONESCU,

manager general al DJD.RA Deva, prese-
dintele Patronatului Regiilor Autonome de
Drumuri si Poduri de Interes Judetean din

Romania. Considerand ci acest interviu
poate fi interesant pentru cititorii nogtri,
7l reproducem integral.

Pe buna dreptate, se afirmd c&, dupa 1989, cam singurele
sectoare care au cunoscut o reald dezvoltare sunt: presa, sistemul
bancar, comunicatiile si informatica. Drumarii sustin, insd, ca
domeniul lor public se numara intre sectoarele ce inregistreaza
progrese evidente, drumarii, Tn general, afdndu-se cu un pas mai
Tnainte Tn Europa, decét alte categorii profesionale.

Ne-am convins gi noi de acest lucru, intr-o recentd docu-
mentare la Directia Judeteana a Drumurilor RA Deva. Explicand
asertiunea din preambulul acestor randuri, dl. ing. Titus lonescu,
managerul general al Regiei, concretizeaza:

- In urma drumarilor, in acegti 7 ani,,a rdmas céte ceva. S4 ne
gdndim doar la recenta inaugurare, in judeful nostru, a doud
tronsoane reabilitate pe DN 7, realizare a doua firme din Deva, la
care, intr-o fazd incipientd, a lucrat si Regia noastra, intre Orastie
si Sibot. Ar mai fi podul peste Mureg, de la Gelmar, adevdratad
lucrare de artd. “Podul lui Busuioc”, denumit asa in memoria
regretatului nostru coleg si prieten, tandrul inginer Augustin
Busuioc, Puiu, constructorul podului, rapus prematur de o boald
necrutdtoare. Apoi, trebuie mentionatd cresterea puterii
tehnologice si economice a unitdtilor de drumuri nationale si
judetene. Referindu-ne doar la noi, mentiondm dotarea cu utilaje
noi, moderne, de inaltd productivitate, unele chiar unicat in {ar3,
cum este Ianjul tehnologic ART 220 MARINI, de reciclare a asfaltului
inmers, care a lucrat anul trecut Ia Targoviste si Urziceni, iar acum
se afld in productie la Zaldu. Legat de aceasta instalatie, trebuie
sd precizez, pentru eliminarea unor eventuale speculatii, ca lucram
si in alte judete, obligati de Tmprejurarea cd, fiind regie cu
autogestiune economicd si financiard, trebuie sd contractim lucrari
si cu terti, Tn afara obligatiilor contractuale cu Consiliul Judetean si
consiliile locale. S4 se refind, insd, ca facem aceasta, farad a afecta
obligatiile noastre in judet, fard a neglija drumurile judetene si
comunale ce le avem In administrare si gestiune.

Apropo de administrarea drumurilor. Ce va rezervd, la ce va

obliga Ordonanta de Urgenta nr. 30/1997 ?

La transformarea Regiei in Societate Comerciald, sub autoritatea
Consiliului Judetean Hunedoara, conform art.8 din mentionata
Ordonanta. In Iegaturé cu restructurarea regiilor de drumuri, trebuie
sd reamintesc cd acestea sunt reunite intr-un Patronat national,
care are sedjul la Deva. Acest Patronat a anticipat necesitatea
reformei in domeniu gi a initiat un demers la Guvern, in ideea
restructurdrii regiilor, dar in mod unitar, gradual, pentru a Idsa un
timp ceva mai lung pentru consolidare si dotare, spre a deveni apte
pentru concurentd pe piafa liberd a licitatiilor. Se pare, insd, c&
ideea noastra a fostimpdrtagita doar partial, cdci Ordonanta 30 lasa
restructurarea in competenia Consiliilor Judefene.

Noi, aici, la Hunedoara, nu ne pldngem, pentru ¢4 intotdeauna
amn gdsit gi infelegerea gi voinja necesare unei conlucrdri corecte si
fructuoase, in folosul judetului, atat la Consiliul Judetean cét i Ia
Prefecturd. Dar, in calitate de pregedinte al Patronatului, cunosc si
situatia celorialte judete i, pentru unele regii, transformarea in societafi
comerciale poate fi dramaticd, in sensul lichidarii lor, dac4 nu vor gési
la Consilifle Judetene tutelare, intelegerea cd viitoarele societati
comerciale pot rdméne viabile numai preludnd intregul patrimoniu
privat si public, aflat actualmente in gestiunea regiilor. Dacd vor invinge
rafiunile economice i nu cele politice sau de grup ori personale,
restructurarea nu va afecta actualele regii, iar viitoarele societdti
comerciale organizate sub autoritatea Consiliilor Judetene, care vor
fi principalii actionari, fsi vor face meseria, executand drumuri si poduri,
in continuare, chiar cu rezultate mai bune. Dar, dac4 nu 7

In ceea ce ne privegte, cum spuneam mai inainte, dotarea
tehnicd actuald, calitatea profesionald ridicatd a personalului
tehnic, ingineresc si muncitor din sectiile noastre si de la resedinta
judeteand, organizarea, managementul tehnico-economic,
imbinate cu o temeinicd pregétire a restructurdrii, ca operatie in
sine, cred cd ne vor asigura garantia reugitei si ca societate
comerciald pentru lucrdri de drumuri gi poduri,

De curénd, am solicitat si noi, opiniile
dluiing. TITUS IONESCU, cu privire la muit
framantata problemd a restructurdrii

Regiilor Judetene de Drumuri §i Poduri, la
orientarea Patronatului Tn perspectiva
imediatd gi la definirea rolului acestuia in viitor.

La solicitarea noastra, presedintele
Patronatului ne-a declarat:

Vom continua demersurile la forurile competente (Consilii
Judetene si Guvern), pentru restructurarea regiilor autonome
judetene in societdfi comerciale, conform Ordonantei de Urgenta
nr.30/1997, in spiritul interventiilor noastre anterioare, sustindnd
transformarea in mod unitar, gradual, fard divizare, fara lichidare
§i, pe cat posibil, fard disponibilizarea personalului existent. Cu
ocazia transformdrii in Lege, a susmentionatei Ordonante de
Urgentd, considerdm cd se impune infroducerea unor masuri care
sd asigure viabilitatea noilor societdti comerciale, in regim
concurential gi sd prevind lichidarea lor, inc4 din fasd. Noi avem
unele propuneri in acest sens, pe care le vom sustine si contdm pe
sprijinul Ministerului Transporturilor gi al Departamentului pentru
Administratie Publica Locala.

Este necesara elaborarea Legii Patrimoniului, cat mai urgent,
pentru a da posibilitate Consiliilor Judetene si Regiilor de Drumuri
sd reglementeze aspectele legate de proprietate si concesionare,
astfel ca raporturile intre viitoarele societd}i comerciale si actionari
(Consiliile Judetene) s fie clare, echitabile si strict legale.

Patronatul insusi va fi restructurat in consecintd, ca Patronat al
societdtilor comerciale pentru lucrdri de drumuri si poduri,

experienta acumulatd demostrand indubitabil necesitatea si
eficienta acestui tip de asociatie profesionald si patronald.

Patronatul vrea sa devind-un partener leal gi specializat, de
dialog, cu M.T. i A.N.D., in privinta utilizarii cat mai chibzuite si
eficiente a Fondului Special al Drumurilor.

In aceeagi ordine de idei, in numele regiilor, viitoare societati
comerciale, consider cd Normele gi Instructiunile tehnice de
specialitate, elaborate de A.N.D., ne sunt foarte necesare gi ne-am
bucura foarte mult dacd vom avea siguranta primirii acestora, ori la
Patronat, ori direct la regii/societdti, pentru ca aceste documente,
de certd competentd profesionald, sd fie operativ aplicate.

Raménem si noi cu speranta ca ideile si doleantele Patronatului
se vor transforma in realitdti. Problemele sunt insd, multe si
complexe, iar abordarea gi solufionarea lor nu depinde numai de
viziunea globala pe care o asigurd, sau o va asigura, cadrul legal,
ci in primul rdnd de cei care urmeaza a o aplica, de buna lor
intentie, de interesele lor, de corectitudinea lor. Legile sunt, de
reguld, bune; aplicarea lor insd, le poate deforma. S3 speram c3,
in acest caz, va iegi bine, peste tot.

TITI GEORGESCU
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INCERCARILOR

ACCELERATE EFECTUATE
PE PISTA DE LA NANTES (II)

Incercari asupra
betoanelor asfaltice drenante

inelul A,, executat pe o latime de 6,00 m, cu cele trei structuri
rutiere prezentate anterior (doua structuri rutiere inverse, pe céte un
sfert de inel si o structura rutiera supla, pe jumatate de inel), a fost
supus Tncercarilor, in prima faza, pe |atimea exterioara de 3,00 m,
rezultatele obtinute fiind deja prezentate.

Pe jumatatea interioard a inelului, au fost executate patru solutji
de betoane asfaltice drenante (volum de goluri cca 20 %), céte
una pe fiecare sfert de inel, care au fost supuse la 1,1 x 10° treceri
ale osiei de 130 kN. Acest inel de Tncercare a fost numit A..

Betoanele asfaltice drenante executate sunt prezentate n
tabelul 2, primele doua solutii fiind realizate pe cele dou& structuri
rutiere inverse, iar celelalte doua, pe structura rutiera supla.

Masurétorile care s-au efectuat asupra betoanelor asfaltice
drenante experimentate au urmarit formarea fagaselor, variatia
volumului de goluri, porozitatea gi permeabilitatea orizontala si
verticald, precum si microtextura gi macrotextura.

Evolutia fagaselor pe cele patru sectoare a fost determinata cu
transversoprofilograful si este prezentata in figura 2. Se constata o
evolutie mai rapida a fagagelor la Tnceputul Tncercarii, dupa

din nou Drainoflex-ul a carui porozitate a fost cu 5...7 % mai mare
decétin cazul celorlalte trei solutii. Ca si Tn cazul fdgaselor, evolutia
porozitatii este foarte rapida la inceput (descreste rapid), iar dupa
cca 100000 cicluri, se observa o stabilizare, care se pastreaza
pana fn finalul Tncercarii.

Masuratorile de permeabilitate orizontala, ficute in regim de
curgere permanentd, au condus la obtinerea unor valori foarte
apropiate, de 2.10%...3.102 m/s. Toate aceste rezultate sunt satis-
facdtoare, deoarece Tn general se admite ca permeabilitatea este
suficientd cand evacuarea laterald a apei depaseste viteza de 104 m/s.

Permeabilitatea verticala a fost efectuatd cu permeametrul
cu nivel constant. Masuratorile efectuate au aratat ca primele trei
solutii conduc la o micgorare a permeabilititii pe durata primelor
300000 cicluri, dupa care se pare ca nu mai exista, din acest punct
de vedere, nici o evolutie. Permeabilitatea Drainoflex-uiui
evolueaza pand la cca 100000 cicluri, dupa care se stabilizeaza.
Rezultatele obtinute in laborator pe carote, indiferent de presiunea
utiliatd, sunt foarte dispersate, pentru primele trei solutii, fatd de
sectorul cu Drainoflex. Totusi, se constata, ca siin cazul incercarilor
precedente, ca Drainoflex-ul este net favorabil fatd de celelalte
variante, in timp ce betonul asfaltic drenant cu bitum pur are o
permeabilitate foarte redusa.

care la circa 600000 cicluri se observa o stabilizare a

Addneimeo 59asulur,in mm

deformatiilor plastice, pentru toate tipurile de betoane asfaltice

(1
yau (3) .

drenante. Betonul asfaltic drenant cu bitum + fibre are cea mai g
buna comportare la formarea fagagelor (2 mmla 1,1 x 108 cicluri 5
de incércare Tn raport cu cca 5 mm pentru celeialte tipuri

experimentate). Totusi, betoanele asfaltice drenante cu bitum "

,..../_,.«4_._.'___ —_—

modificat manifestd un mic avantaj fat3 de cele cu bitum pur.
Evolutia volumului de goluri este prezentata Tn tabelul 3.

Se constatd ca micgorarea volumului de goluri este zero | 3
pentru Drainoflex gi relativ accentuata pentru betonul asfaltic

// (4) ..

drenant cu bitum pur. Pe de alta parte, variafia densitatii pe 2
grosimea stratului, a scos n evidenta ca solutiile 1 si 2, care
au discontinuitati mai mari Tn curba de granulozitate (2...10

mm), sunt mai eterogene decét celelalte doua betoane, care
au discontinuitati de granulozitate mai mici (2...6 mm). :

F _ x{@3ciclurs -

Investigatiile referitoare la porozitate, au scos Tn evidenta 4

34700 200 300 4ac 500 600 700

o0 900 1000 7700

Fig.2 Evolutia fagagelor

Tabelul 2

Specificatia Sector 1 Sector 2 Sector 3 Sector 4
Tip mixtura asfaltica Beton asfatic drenant Beton asfaltic drenant Beton asfaltic drenant Beton asfaltic drenant

(Drainolastic) (Drainoflex)
Liant:
- natura; Bitum pur Bitulastic F 45 Bitulastic F 45 Bitum + fibre
- continut, in % 4,5 4,5 4,5 6.0
din agregate naturale
Granulozitate totala 0...14mm 0...14 mm 0...14 mm 0..14 mm
Discontinuitate in 2..10mm 2..10mm 2..6mm 2.6 mm
granulozitate
Grosimea stratului 4,2 3,4 3.8 4,2
_(pe carote), in cm

*) Bitulastic F 45 este un bitum modificat cu elastomeri, de consistentd redusa (penetratia la 25 °C, 130 1/100 mm, punctul de

Tnmuiere inel si bild de 60 °C).
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Tabelul 3
Numar de cicluri Sector1 Sector2 Sector3 Sector 4
4 000 17,1 21,3 19,4 23,2
24 000 17,3, 18,3 18,8 23,2
100 000 16,9 17,5 19,8 23,9
600 000 13,3 18,7 16,8 22,0
1 100 000 12,4 16,7 16,4 23,8

Microtextura a fost determinata cu aparatul SRT. Nu au fost
constatate diferente semnificative Tntre cele patru variante investi-
gate, rezultat previzibil, avand in vedere c4 toate betoanele asfaltice
drenante au fost realizate cu agregate naturale, de natura identica.

Macrotextura a fost determinatd cu metoda Tnaitimii de nisip
si cu ajutorul macroprofilografului. Valorile obtinute pentru
macrotextura sunt foarte mari, pentru toate variantele investigate,
indiferent de numarul de cicluri. Totusi, se remarca avantajul oferit
de primele doud solutii, care au o discontinuitate Tn granulozitate
mai pronuntata (2...10 mm), avantaj care s-a conservat sub trafic.
Datele investigatiilor cu macroprofilograful confirma rezultatele
obtinute prin metoda Tnaltimii de nisip, privind macrotextura celor
patru betoane asfaltice. In toate cazurile, dupa o diminuare rapida
a macrotexturii, pana la 24000 cicluri, urmeaza o stabilizare a
valorii acestei caracteristici la un nivel mediu ridicat.

Se considera ci, degi experimentarea nu a permis reproducerea
in totalitate a conditiilor de solicitare reale (colmatare, Tmbatranirea
liantului in timp, alternanta conditiilor climaterice), investigatiile
efectuate au fost foarte utile. In acest context, s-a putut verifica evolutia
calitatii betoanelor asfaltice drenante sub trafic gi s-a permis
corectarea dozajelor pentru aceste tipuri de mixturi asfaltice.

Experimentarile asupra mixturilor asfaltice, pentru straturi foarte
subtiri, au fost efectuate n anul 1988, in colaborare cu SCREG
Routes, Jean Lefebvre si Scetauroute. A fost folositd jumatatea
exterioard a inelului A, realizat cu doud structuri rutiere inverse gi
o structurd rutiera supla, structuri care au fost deja incercate pana
la fisurare. Prin aplicarea a doud solutii de covoare asfaltice foarte
subtiri (una propusa de Antrepriza Jean Lefebvre, pe o jumaétate
de inel si Mediflex-ul propus de SCREG, pe cealalta jumatate de
inel), s-a urmdrit determinarea posibilitatilor lor de utilizare pentru
intretinerea structurilor rutiere. Aceste straturi rutiere au fost supuse
la 2 x 108 cicluri ale osiei de 130 kN.

in momentul executarii covoarelor asfaltice foarte subiiri, cele
trei structuri rutiere, desi eray fisurate, nu prezentau pierderi
semnificative ‘de capacitate portanta. Totusi, se remarca faptul ca,
pe structurile rutiere inverse, deflexiunea era de 20...25 1/100 mm
si raza de curbura de 340...458 m, in timp ce, pe structura rutierd
supld, deflexiunea era de cca 80 1/100 mm gi raza de curbura de
199...243 m. De asemenea, structurile rutiere inverse aveau o
fisurare redusa, in timp ce, pe structura rutiera supla, fisurarea era
accentuata (zonele cu faiantari pronuntate au fost impermeabilizate
inainte de executarea covoarelor asfaltice subtiri).

Concluzia desprinsa pentru ambele tehnologii este ca, desi nu
poate fi vorba de o ranforsare la cei 2,5 cm grosime ai acestor
covoare asfaltice, la Tnceput se constatd o sporire a capacitatii
portante si apoi o evolutie corespunzatoare a rugozitatii si
drenabilitatii imbracamintilor respective. De asemenea, experimentul
a permis stabilirea limitei admisibile a deflexiunii structurii rutiere
pentru care se poate utiliza aceasta tehnologie (80...100 1/100 mm).

Referitor la Medifiex, se retine cd acesta este un beton asfaltic
cu granulozitatea agregatuiui natural, discontinud (sort 6 - 10 in
proportie de 73 %, sort 0 - 2 in proportie de 20 %, filef si fibre Tn
proportie de 7 %) si cu bitum 60/70 in proportie de 6,5 % din masa
agregatului natural total, care a fost pus in operd intr-un strat de
2,5 cm grosime. In cazul aplicarii Mediflex-ului pe structura rutiera
supld, cateva fisuri au aparut dupa 10° cicluri, dar fisurarea a ramas
nesemnificativa fn raport cu cea a Tmbracamintii initiale, dupa 2 x
108 cicluri. Pe sectorul cu structurd rutierd inversa, nici o fisurd nu

a aparut, pana la terminarea experimentarii. Se pare cd aceastd
comportare este cauzata de continutul ridicat de mastic bituminos
din betonul asfaltic respectiv gi de coeziunea sa ridicata.

Incercari asupra structurilor rutiere rigide

Experimentdrile privind structurile rutiere rigide s-au desfasurat,
in perioada 1991 - 1992, pe inelul denumit A, al pistei de la Nantes.
Au fost Tncercate, prin simularea traficului, patru tipuri de structuri
rutiere rigide, preluate din catalogul francez de structuri rutiere tip.
Asupra acestor tipuri de structuri rutiere, au avut loc doua serii de
experimentari: pe jumétatea interioard a inelului, cu o raza medie
de rotatie de 15,50 m si apoi pe jumatatea exterioard a inelului, cu
o0 raza medie de rotatie de 19,00 m. Pentru fiecare tip de structura
rutierd, grosimea Tmbracamintii din beton de ciment a diferit de la
jumatatea interioara la cea exterioara a inelului, ceea ce a condus
in final, la Tncercarea unui numar de opt structuri rutiere.
Amplasarea celor doud structuri rutiere din acelasi tip nu a fost
simetrica pe cele doua jumatati de inel.

Cele patru tipuri de structuri rutiere care au fost investigate
sunt prezentate Tn continuare:

- structura rutiera tip A, care a avut imbracdmintea din dale
de beton de ciment cu grosimea de 15,0 cm pe inelul interior,
respectiv de 16,5 cm pe inelul exterior, executatd pe un strat de"
nisip stabilizat cu ciment, de 21,0 cm;

- structura rutiera tip B pentru trafic redus, care a fost alcatuita
din dale din beton de ciment slab, cu grosimea de 18,0 cm pe
inelul interior i de 19,5 cm pe inelul exterior, amplasate pe un
strat de nisip stabilizat cu ciment, de 18,0 cm grosime;

- structura rutiera tip C, care a avut Tmbracamintea din dale
din beton de ciment cu grosimea de 14,0 cm pe inelul interior,
respectiv de 16,0 cm pe inelul exterior, cu rosturi negujonate,
executata pe un strat de 10 cm grosime din beton de ciment slab si
un strat de 15 cm grosime din nisip stabilizat cu ciment;

- structura rutiera tip D, care are ambele variante identice cu
cele ale structurii rutiere tip C, dar cu rosturile gujonate.

Principalele investigatii, care s-au efectuat in timpul
experimentarilor, au urmadrit:

O determinarea deformatiilor sub solicitarile produse de trafic,
la diferite niveluri ale structurilor rutiere, cu ajutorul traductorilor’
inductivi. Au fost montati 190 traductori inductivi pe jumétatea
interioara a inelului, respectiv 200 traductori inductivi pe jumatatea
exterioard. Aceste masuratori au fost comparate cu'starea de eforturi
si de deformatii din structura rutierd, care a fost calculata cu metode
de dimensionare rationald, Tn vigoare in Franta;

O stabilirea evolutiei miscarii pe verticald a unor dale, sub
solicitérile repetate din trafic, prin masuratori de suprafatd, inclusiv
cu colograful. Aceste masuratori au fost corelate cu masuratorile
efectuate cu ajutorul traductorilor inductivi;

O determinarea temperaturii la diferite niveluri ale structurilor rutiere.

Periodicitatea m&suratorilor a fost stabilitd la cca 250000 cicluri
pentru inelul interior i la cca 350000 cicluri pentru inelul exterior.
Releveul vizual al suprafetei de rulare a fost efectuat la fiecare
50000...100000 cicluri.

Experimentérile au demonstrat o comportare foarte apropiata
a structurilor rutiere de pe pista, fatd de cea prevadzuta prin metoda
de dimensionare (practic, pe nici o Tmbracaminte rutierd, cu
exceptia celor doua din beton de ciment slab, nu au aparut fisuri
pana la 1,1 x 108 cicluri pe inelul interior gi pana la 2,0 x 108 cicluri
pe inelul exterior). De asemenea, experimentérile au demonstrat
importanta executarii Tmbracamintii pe un strat de fundatie cu o
capacitate portantd semnificativa i uniforméa pe toata suprafata. A
iegit Tn evidenta estimarea necorespunzatoare a caracteristicilor
betonului de ciment slab, considerate Tn cadrul metodei de calcul.

(Traducere i sintetizare a unor articole publicate in “Bulletin de liaison des
laboratoires des ponts et chausées’, nr. 155/1988 si in “Revue générale
des routes et aérodromes’, nr. 652/1968; 680/1991 gi 686/1991).

Sef lucrari dr.ing. FLORIN BELC
- Facultatea de Constructii din Timisoara -
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UN NOU PRODUS
CONTRA PROPAGARII FISURILOR
iN STRATURILE DE RANFORSARE

La INCERTRANS, primele incercari Tn vederea obtinerii unei
solutii constructive, cu geotextile gi mixturi asfaltice, pentru intarzierea
transmiterii fisurilor de pe imbracamintile rutiere din beton de ciment
si bituminoase degradate, Tn straturile de ranforsare, s-au efectuat
la sfarsitul anilor 70 si s-au continuat in anii 80, pe drumuri din
cuprinsul DRDP Timigoara si DRDP Craiova, SDN Rm.Vélcea si
DJDP Bacau colaborand cu aceste unitati.

in articolul “Cresterea duratei de exploatare a Tmbracamintilor
rutiere ranforsate cu straturi bituminoase si geotextile”, publicat in
nr. 14 - 16 din anul 1993 al acestei reviste, s-a aratat ca primele
defectiuni ce se produc si se dezvolta pe imbracamintile rutiere
sunt fisurile, urmate de crapaturi; s-au enumerat geotextilele care

- se folosesc pentru Tntarzierea transmiterii acestora i s-a descris
tehnologia aplicata fa executia catorva tronsoane experimentale,
n anul 1992, pe DN 64 Dragasani - Rm.Valcea, cu un geotextil
subtire, (cu masa de 150 g/m?, impregnat cu emulsie de bitum n
timpul executiei ranforsarii), numit SECUTEX si importat din
Germania.

De atunci, SC MINET si INCERTRANS au realizat, pentru
intarzierea transmiterii fisurilor si crapaturilor, un geotextil similar,
numit SECUNET (fn 1992) si Tnca unul (in anul 1996), impregnat
cu bitum la fabricatie, numit BITEX.

in cele ce urmeaza, dupa prezentarea unor aspecte legate de
fisurarea Tmbracamintilor de drumuri si enumerarea unor solutii
constructive pentru Tntarzierea producerii §i transmiterii acestora,
vom analiza principalele probleme rezultate Tn timpul executiei
lucrdrilor cu SECUNET, care au condus la necesitatea realizarii
unui nou geotextil, impregnat cu bitum in fabrica si vom descrie
acest geotextil.

Fisurarea imbréacamintilor rutiere
si combaterea fisurilor

Degradarea structurilor rutiere incepe o data cu debutul formarii
fisurilor. Fisurile Tncep sa se dezvolte in interiorul straturilor rutiere
si, din aceastd cauza, momentul debutului lor nu poate fi cunoscut.
Ele se propaga spre suprafata Tmbracamintilor gi indica un
mecanism de deteriorare, prin obosirea materialelor componente
ale acestora. Se produc fisuri individuale (longitudinale si
transversale) si multiple (localizate si dezvoltate pe suprafete
intinse).

in cazul imbracamintilor rutiere din beton de ciment, fisurile se
datoreaza contractiei betonului, deplasarilor produse de variatiile
de temperatura, migcarilor patului de pamant al drumului (umezirii
sau uscdrii pamantului, fenomenului de Tnghet-dezghet, tasarii
pamantului), neuniformitatii grosimii gi rezistentei fundatiei etc.

in cazul imbrdcdmintilor bituminoase, se poate produce o
fisurare find pe suprafata Tmbracamintii, datoratd Tmbatranirii
bitumului, cand imbracdmintea devine friabila. Fisurile gi crapaturile
pot fi generate: de rosturi ale straturilor inferioare, unde pot avea
los deplasari diferentiate, din cauza discontinuitatii stratului suport;
de Tncarcdrile mari din trafic si din variatia temperaturii; de cauzele

enumerate la imbracamintile din beton de ciment (umezirea sau
uscarea patului de pamant, fenomenul de inghet-dezghet, tasarea
patului si a altor straturi, neuniformitatea grosimii i a rezistentei
fundatiei etc.).

O cauzd importanta a producerii fisurilor si crapaturilor este
scdderea capacitdtii portante a structurilor rutiere, datorati fie
umezirii excesive a patului de pamant, fie fenomenului de oboseala
a patului i a stratyrilor, fie cresterii traficului.

Sunt trei feluri de solutii constructive pentru atenuarea
fenomenului de fisurare a Tmbracamintilor de drumuri, cu capaci-
tate portanta suficienta:

Q Prin remedierea cauzelor declangdrii acestui fenomen. De
exemplu, este posibil ca, prin executarea unor drenuri la marginile
partii carosabile, sd creascd frezistenta patului de pamant al
drumurilor. De asemenea, executarea la timp a ranforsarii unei
structuri rutiere, prin cregterea grosimii sale, prelungeste timpul
de propagare a fisurilor.

Q Prin prevenirea propagdrii in continuare a fisurilor, cand se
pot aplica, de asemenea, drenuri gi straturi de ranforsare;

Q Prin luarea unor mésuri constructive de micgorare a efectelor
fisurilor i crapaturilor, cum sunt:

m imbunitatirea proprietatilor stratului superior, utilizand
bitumuri si agregate naturale granulare, cu caracteristici
superioare.

.M Executarea, sub stratul de ranforsare, pe Imbracamintile
rutiere fisurate gi crapate, ce constituie suporturi discontinuie pentru
straturile de ranforsare, a unui interstrat care absoarbe eforturi si
deformatii si-intarzie propagarea fisurilor in straturile superioare.
Este cazul folosirii geotextilelor. Absorbirea eforturilor gi prevenirea
propagdrii fisurilor se datoreazd modulului scazut al geotextilelor,
iar bitumului ce impregneaza geotextilul i se atribuie un rol de
distribuire a eforturilor Tntre cele doud straturi. Totodata, bitumul
asigura lipirea lor si reduce cantitatea de apa infiltrata spre
straturile inferioare ale drumului. Geotextilul actioneazad ca un
schelet, care asigura o grosime optima a peliculglor de bitum.

B Se mai folosesc solutii de armare cu geogrile si
geocompozite, a straturilor rutiere, tratamente de suprafatd armate
cu diverse fibre etc.

Comportarea lucrarilor realizate
cu SECUNET

Cu SECUNET s-au realizat experimentari si lucrdri de
ranforsare gi reabilitare a drumurilor, precum si tratamente rutiere
bituminoase simple si duble, pe imbracdminti din beton de ciment
si bituminoase: pe DN 67 Tg.Jiu - Horezu, in 1993 si pe alte drumuri,
ranforsdri; pe DN 67 B Tg.Jiu - Dragdsani in 1994, tratamente; pe
DN 7 Pitesti - Rm.Vélcea - Deva - Arad - Lipova si DN 1 Turda - )
Cluj, Tn anii 1995 - 1997, reabilitdri (mai mult de 150.000 m?, pe
circa 100 km DN). In cazul acestor lucriri de reabilitare,
SECUNETUL s-a folosit, mai ales, Tn scopul intarzierii transmiterii
rostului constructiv dintre partea carosabila si largirea acesteia.

drumuri - poduri nr. 40 / ian. - febr. 1998



SRHOMOERECHNIGUS;

Caracteristicele fizico-mecanice ale SECUTEXULUI au fost
ardtate in articolut citat la Tnceput. SECUNETUL are aproximativ
aceleasi valori ale proprietdtilor fizico-mecanice.

in toate experimentarile efectuate cu SECUNET, s-a aplicat
urmatoarea tehnologie de lucru:

m s-a verificat capacitatea portanta a structurii rutiere, pe care
urma sa se faca reabilitarea cu SECUNET, cu unul sau doua straturi
bituminoase. Cand capacitatea portantd era mai mica decét cea
necesard, s-a prevazut o grosime de ranforsare suficienta;

B s-a curdtat energic, cu perii de sirma si pneumatic,
imbracdmintea existenta, bituminoasa sau din beton de ciment,
degradatd, in vederea executdrii ranforsarii ei;

B s-au reparat toate degraddrile de pe Tmbracamintea
respectiva, inclusiv fisurile cu deschideri mai mari de 2 mm (nu si
cele mai fine);

B s-a stropit uniform cu autogudronatorul, pe Tmbracamintea
pregititd ca mai sus, 1 - 2 /m? emulsie de bitum cu rupere rapida,
in functie de porozitatea Tmbracamintii degradate;

@ dupd ruperea emulsiei, s-a derulat geotextilul, de pe axul pe
care a fost infisurat sub forma de sul in fabricd, pe suprafata
fmbracamintii drumului, urmarindu-se sa nu rdmana cute; se poate
imbunatati lipirea geotextilului, prin trecerea unui cilindru
compactator;

B deasupra geotextilului s-a stropit uniform, cu acelasi
autogudronator, o cantitate de 0,8 - 1,5 I/m? din aceeagi emulsie
de bitum, in scopul impregnarii complete si corecte a SECUNETULUI.
Impregnarea completd a geotextilului este o reguld de calitate
principald, care asigura buna reusitd a lucrdrilor de ranforsare,
reabilitare si intretinere a drumurilor;

® dupd ruperea emulsiei, s-au executat straturile bituminoase
de ranforsare, reabilitare sau tratamentele bituminoase simple sau
duble.

La executarea lucrdrilor pe DN 7 i DN 1, Tn anii 1996 si 1997,
nu s-a procedat intotdeauna, dupa tehnologia indicatd mai sus (Tn
articolul citat la Tnceput si In cateva referate publicate la
simpozioane privind geotextitele).

Principala problema la realizarea acestor lucrdri a constat Tn
faptul ca nu se reugeste, intotdeatina, impregnarea completd a
geotextilului cu emulsia de bitum. Din aceastd cauza, pe suprafetele
nebitumate, geotextilul este uneori imbibat cu apa (cantitatea de
apd ce poate fi absorbitd de geotextil ajunge péana la 1300 % din
masa geotextilului), care este rezultata fie din emulsie, fie din
precipitatiile atmosferice. Fiindca nu se realizeaza

geotextile cu rezistentd mare, s-a inlocuit Secunetul 170 cu Madritex
300 - 400 sau cu alte geotextile.

Toate aceste neajunsuri s-au reflectat in neasigurarea lipirii
corecte, pe intreaga suprafat, a geotextilului, atat de imbracamintea
fisurata, cat i de stratul bituminos de reabilitare de deasupra.

[n unele verificari efectuate pe suprafetele de drum unde s-au
produs crapaturi si alunecari de cativa centimetri, la scoaterea
stratului de Tmbracaminte bituminoasd, de deasupra geotextilului,
acesta a fost gasit imbibat cu apa. Se considerd cd emulsia din
porii geotextilului a avut conditiile mentinerii intr-un vas inchis,
fapt ce a Tmpiedicat evaporarea apei. .

Cénd mixtura asfaltica este asternutd peste un geotextil din
care apa nu s-a evaporat, acesta se va comporta ca o perna intre
cele doua straturi (fmbracamintea existenta si noul strat bituminos),
impiedicand lipirea lor gi favorizand alunecarea noului strat, aga
cum s-a descris mai sus. Fenomenul este absolut nedorit gi
conduce la efecte contrarii celor scontate. Aproximativ aceleasi
efecte sunt determinate si de neutilizarea cantititilor de emulsie
necesare $i inscrise mai sus. Nici in acest caz nu se face lipirea
corectd a celor doua straturi, dar rdman conditii pentru cantonarea
apei in geotextil.

Analizand atent aceasta problema, S.C.MINET si INCERTRANS «
au ajuns la concluzia cd rezolvarea neajunsurilor prezentate se
poate face prin schimbarea conditiilor de impregnare cu emulsie
bituminoasd a geotextilului. Se considerd ca impregnarea
geotextilului in momentul punerii in opera si apoi lasarea acestuia
pentru evaporarea apei, din cauza conditiilor de mediu (soare,
vant) si de executie, este oneroasi, nu se poate obtine intotdeauna
repede si este Tn contradictie cu caracterul mecanizat de executie
a straturilor bituminoase de ranforsare.

Pentru rezolvarea neajunsurilor mentionate, este necesar ca
impregnarea geotextilului cu bitum sa se facéa inainte de punerea
in operd, in fabrica, Tn conditii industriale, controlate.

Aceste constatari au determinat fabrica MINET si INCERTRANS
sd realizeze un geotextil, impregnat cu bitum la fabricatie, numit
BITEX.

Séa facem cunostinta cu BITEX
Geotextilul BITEX este fabricat in doua variante: prima, cind este
acoperit cu o folie de polietilend, care se topeste la 110°C, la agternerea
mixturii asfaltice si a doua, cand este acoperit cu filer de calcar.
Caracteristicile fizico-mecanice ale BITEXULUI sunt inscrise
n tabelul 1.

peste tot, ruperea emulsiei (coagularea bitumului tatatila figian. . Tabel 1
si evaporarea apei), mai ales dacd ploud, Proprietatile fizico-mecanice ale BITEXULULI. Valori masurate
geotextilul raiméane Tmbibat cu apd, fapt ce este Nr. DENUMIREA UM | VALOAREA METODA DE
daundtor pentru calitatea straturilor executate, || CARACTERISTICILOR DETERMINARE
intrucat, in loc ca acestea sd fie lipite, este |14 Masa totald 540 ' '
favorizata alunecarea lor reciproca. din care: -netesut g/m? 180 STAS 6131/78
-bitum 320
Alte neajunsuri au fost: folie PE 40
4 cantitatea de emulsie de bitum, stropita pe filer calcar : 60
imbracamintea fLsuraFa, a fost mai mica decat 2 Grosimea la sarcina 2 kN/m2 or 1 STAS 6139/86
cea recomandata mai sus; 3 Rezict l T SN ST
¢ de asemenea, deasupra geotextilului, ii;sc?"aae 2 TMIN 53 gg N AS_6133'85
s-au stropit cantititi mai mici de emulsie decét .Iu wn | 9 CM ormativ C227-88
cea necesars; ’ 4 Alungirea la Lyax | % | 80 STAS 6143-85
¢ uneori, mai ales Tn zilele reci si cu ' rupere Tux ] % 60 Normativ C227-88
precipitatii, nu s-a mai agteptat ruperea emulsiei; |5 | Incercarea cu poansonul CBR N 1000 DIN 54 307
¢ uneori, deasupra geotextilului, nus-amai 6 | Temp.de stabilizare termicd oC 215
stropit emul.S|e. de b{tum; o |7 | Temp.de uscare 3 C 105
4 uneori, din dorinta nejustificata, de a folosi = —
8 Lafimea maxima cm 160
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Experimentdrile gi executia lucrdrilor cu BITEX au Tnceput n
anul 1997, pe DN 7A Brezoi - Voineasa si pe $oseaua de centura
a Municipiului Bucuregti (circa 20.000 m?).

Fabricarea BITEXTULUI se face tntr-o instalatie in care sulurile
de SECUNET sunt stabilizate termic, sub actiunea instantanee a
unei temperaturi de 215 °C gi a presiunii exercitate de un fli{ de
presare. Aceste actiuni anuleaza tensiunile interne din fibrele de
poliester etirate, reduc |a circa 35 % grosimea initiald a geotextilului
si, Tmpreund cu peliculele de bitum, cresc rezistentele cu circa
65 % si micsoreaza, concomitent, alungirile la rupere. In continuare,
geotextilul este bitumat cu o cantitate constantd de emulsie de
bitum (se realizeaza o bitumare totalad) si uscat, printr-o circulatie
de aer cu temperatura de 105 °C. La sfargitul acestei tehnologii, se
face, fie lipirea foliei subtiri de polietitena, fie filerizarea cu filer de
calcar, pe faa superioara a geotextilutui bitumat.

Avantajele folosirii geotextului BITEX sunt:

O Interstratul dintre Tmbracamintea rutiera degradata,
discontinud, si stratul superior bituminos de ranforsare sau
reabilitare, rezultd uniform, fara cute, neexistand posibilitatea ca
unele portiuni ale acestuia sd ramand nebitumate.

O in afard de amorsarea obignuita dintre aceste straturi rutiere,
nu este necesar sa se execute alte straturi de bitum sau din mixturi
asfaltice, care nu pot fi realizate intotdeauna cu parametri uniformi,
ca Tn cazul altor inerstraturi.

QO Nu mai este posibil ca apa din emulsie sau din precipitatii
atmosferice sd cantoneze Tn acest interstrat si sa diminueze calitatea
lucrérilor de reabilitare sau ranforsare a structurilor rutiere.

O Nu este necesar sa se astepte un timp, inainte de asternerea
mixturilor asafaltice, pana la ruperea emulsiei.

O Executia lucrdrilor, cu acest strat, este simpla, rapida si
economica.

QO Comparativ cu alte interstraturi, acesta costa cu péana la
300 % mai putin.

O BITEXUL este putin permeabil si micgsoreaza cantitatea de
api care se poate infiltra spre straturile inferioare ale structurilor
rutiere.

Mai trebuie mentionat ca BITEXUL indeplineste caracterizarea
ceruta Tn concluziile celei de a treia conferinte de la Maastricht, din
1996, privind prevenirea transmiterii fisurilor gi anume (v. articolul
“Transmiterea fisurilor in Tmbracamintile rutiere”, publicat in nr.37
al acestei reviste):

O rezistenta la intindere de minimum 1,2 kN/m (BITEXUL are
6 kN/m);

O alungirea la rupere de minimum 50% (BITEXUL are 60 %).

Se mai subliniazd ca este necesar ca fabricarea mixturilor
asfaltice si executia straturilor bituminoase sa se faca exact: cu
bitum de buna calitate; cribluri bine granulate; nisipuri curate, avand
toate fractiunile (nu fard partea find, aga cum se Tntdmpla acum la
noi Tn tard, fiindca prin levigarea practicata, care este incompleta,
se pierde aceasta parte); cu filer avand finetea reglementara, fara

5 )
A NEW PRODUCT

AGAINST PROPAGATION OF THE FISSURES
- Abstract -

The authors recommend the using of a ready-made thin
geotextile, impregnated with bitumen, for delaying the propa-
gation of the fissures in the strengthening bituminous layer
of the degradated road pavements. /
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cocolosi; sd se respecte retetele, temperaturile de fabricatie,
agternere si cilindrarea, precum si tehnologia.

Acest fapt a fost subliniat i la conferinta de la Maastricht, unde
s-a aratat ¢a o solutie bund, din toate punctele de vedere, se poate
transforma Tn una catastrofald, daca unele reguli elementare nu
sunt respectate (aga s-a Intdmplat la noi, pe cateva portiuni, la
ldrgirile pentru reabilitarile realizate pe DN 7 i DN 1, in anii 1996
§i 1997; v. si ultimul articol citat).

La aceeasi conferintd, s-a arétat ¢, prin folosirea interstraturilor
geotextile sub stratul bituminos de ranforsare, durata pani la
aparitia fisurilor creste cu 2 - 3 ani. Autorii acestui articol considera
cd, prin aplicarea BITEXULUI gi a tehnologiei descrise, eventual
cu unele perfectiondri, aceastd durata va fi mai mare.

Propuneri

Se propune nuroducerea, in tratamentele bituminoase, a
BITEXULUI, care determina cregterea insemnatd a rezistentei de
ansamblu a acestora. Un astfel de strat intarzie, in mai mare
masurd, transmiterea degradarilor pe suprafata noului tratament
si asigurd mai bine impermeabilizarea structurilor rutiere pe care
se aplica. Un astfel de tratament este util, mai ales pe imbracamintile
din beton de ciment. Se stie ca este greu de realizat un tratament
de calitate cu bitum si criblurd pe Tmbracamintile din beton de
ciment, din cauza suprafetei rigide a betonului, de pe care, sub
actiunea circulatiei, criblura este treptat desprinsa gi indepartata,
pe beton rdméndnd numai pelicula de bitum. BITEXUL, flexibil si
deformabil, favorizeaza, asigurd suportul pentru lipirea si
meniinerea criblurii. Prin executarea acestui tratament bituminos
(sau eventual a unui tratament dublu, obignuit sau invers, cu BITEX)
este posibil sa se prelungeasca, cu cativa ani, durata de exploatare
si viabilitatea sectoarelor de drumuri cu beton de ciment, cu
crdpdturi. Tratamentele ulterioare se pot executa fird geotextil.
Prin astfel de lucrdri ieftine, de mare productivitate, pot fi evitate
ranforsari constisitoare, cu straturi bituminoase groase.

Tinand seama de analiza facutd in acest articol, se propune
proiectantilor si constructorilor de drumuri, sa foloseasca produsul
BITEX, obtinut ca rezultat al eforturilor de a specializa produsele
geotextile si al urmdririi comportarii lucrarilor executate, cum s-a
aratat mai sus, pana la armonizarea completd a conditiilor de
punere Tn operd si de exploatare a lucrarilor de reabilitare si
ranforsare a structurilor rutiere. Este probabil sa se obtina rezultate
superioare, prin cregterea cantittii de bitum folosita la amorsare.
Autorii Tsi propun sa verifice experimental aceasta ipoteza si,
impreund cu prezentarea amanuntitd a rezultatelor urmaririi
comportdrii acestor lucrdri, sd publice constatéarile respective
fntr-un articol viitor.

Dr.ing. VASILE STRUNGA
Consilier CONSULT S.R.L.
Ing. MIRCEA PATRU

- MINET SA Rm.Valcea -

UN NOUVEAU PRODUIT \

CONTRE LA PROPAGATION DES FISSURES
- Résumé -

Pour retarder la propagation des fissures des revétements
routiers dégradés dans la couche bitumineuse de renfor-
cement, les auteurs recomendent I'utilisation d’'un geotextile
mince, imprégné avec bitume, prét a I'emploi. /
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HRRODURH

ROSTURI DE DILATATIE |
PENTRU PODURILE DE PE AUTOSTRADA
BUCURESTI - FUNDULEA

Introducere

Dispozitivele de acoperire a rosturilor
de dilatatie pentru poduri de gosea,
denumite Tn limbaj curent “rosturi de
dilatatie” prezintd o importanta deosebita
pentru confortul traficului, dar mai ales
pentru durata de viatd a podurilor.

Deteriorarea lor conduce la degradari
ale betonului, armaturilor si aparatelor
de reazem metalice, datoritd actiunii
corozive a apelor de infiltratie.

De aceea, in ultimele doua decenii,
s-au facut mari progrese in domeniul
rosturilor etange din neopren armat cu
insertii metalice, alcatuite modulat, Tn
functie de marimea deformatiilor pe care
trebuie sa le preia.

Cu toate acestea, la proiectarea
podurilor rutiere se urméregte reducerea
numarului de rosturi, prin adoptarea de
structuri formate din cadre, grinzi con-
tinue sau grinzi independente conti-
nuizate la nivelul placii carosabile.

Pentru ilustrarea acestei tendinte, se
dau doud exemple:

1. Viaductul Kochertal din apropierea
orasgului Nirnberg, de 1128 m lungime si
9 deschideri, alcatuit dintr-un cadru cen-
tral cu 4 pile Tncastrate Tn tablier, doua
pile articulate si doua pile cu reazeme
mobile, are rosturi de dilatatie numai la
cele doud culee.

2. Podul Long tsland Bridge la
Kingsport (SUA) de 821 m lungime, cu
29 deschideri, are rosturi de dilatatie si
aparate de reazem mobile numai la culee.

in general, prin reducerea numarului
de rosturi Tn suprastructurd, se impune
adoptarea unor dispozitive de acoperire
a rosturilor de dilatatie cu capacitati mai
mari de deformare.

In prezent, se produc rosturi etange
care se pot deforma péand la 720 mm (ros
Eole, 3W etc.). :

Recordul Tn materie 1l detine “rostul
pieptene” W.P., folosit la podul Mexacala
din Mexic, cu 850 mm.

O alcétuire interesanta a podurilor,
care elimind complet rosturile de dilatatie,

o constituie solutia “Integral Bridge”,

“folositd Tn SUA, pentru lungimi de pana

la 200 m. “Integral Bridge” se aplicd Tn
cazul deschiderilor mici si mijlocii, cu
culee de tip inecat in terasament, fundate
pe piloti metalici si suprastructura fixata
cu articulatii pe banchetele culeelor sau
solidarizarea cu acestea.

Date generale

Pe tronsonul Bucuregti - Fundulea al
autostrazii N-S se afla, in stadiu avansat
de executie, 3 poduri si 2 pasaje duble
(cate unul pentru fiecare sens de
circulatie), cu parte carosabild de 12 m
latime si 3 pasaje peste autostrada, cu
7,80 m carosabil, totalizand 2162 m
lungime.

Podurile gi un pasaj sunt normale, iar
celelalte pasaje au oblicitdti cuprinse
intre 50° si 90°.

Cu exceptia pasajului Fundulea, care
are trotuare cu borduri Tnalte, restul
lucrdrilor de artd sunt prevazute cu
elemente prefabricate de trotuar si
parapeti directionali de siguranta.

Suprastructurile pot fi grupate in doua

categorii:

a) grinzi prefabricate precomprimate,
monobloc sau tronsonate, de
24,00...40,00 m lungime, simplu

rezemate, continuizate Tn dreptul pilelor,

la nivelul partii carosabile;

b) grinzi continue compuse (grinzi
metalice care conlucreaza cu platelajul din
beton), avand 3 si 5 deschideri, cu lungimi
de 104,00 m si respectiv 310,00 m.

In afard de pasajul Fundulea (I = 457
m), toate suprastructurile au rosturi
numai n dreptul culeelor.

Prin proiect, s-a stabilit ca dispo-
zitivele de acoperire a rosturilor sa fie
procurate din import, data fiind impor-
tanta acestora pentru buna functionare a
podurilor in exploatare.

Pe baza unui studiu comparativ, s-au
adoptat rosturi de dilatatie de tip etang
din gama Freyssinet care, incepand din
acest an, se produc si Tn fara noastra de.
catre firma Freyrom.

S-au prevazut 5 tipuri de rosturi: N,
M., M, M, si M, stabilite la fiecare
lucrare, Tn functie de marimea
deformatiilor suprastructurilor respective.

Numerele 50, 65, 80 etc. reprezinta
deformatia admisibild a rosturilor in mm,
masurata normal pe lungimea lor.

Pé&na la M., rosturile sunt formate
dintr-un singur modul, iar M, din doud
module.

Rosturi Freyssinet
Rosturile Freyssinet sunt confec-
tionate prin vulcanizare, din cauciuc
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neoprenic cu insertii metalice si au
urmatoarele caracteristici principale:
asigura etanseitate si confort traficului
auto, amortizeaza impactul rotilor,
prezinta siguranta pentru circulatie,
datorita renuurilor antiderapante etc.

Sistemul de fixare Tn betonul structurii
se realizeaza Tn spatii special rezervate,
n care, pe langa barele de rezistent3,
alcdtuite sub forma de U, cu capetele
Tncastrate in beton, se adauga (la
montarea rostului) armatura specifica
ancorarii (fig.1).

Fixarea rosturilor se obtine prin inter-
mediul unor suruburi 912...14 mm
diametru, filetate la ambele capete, avand
la baza dulii de scelment, din fonta.

Pentru a putea fi Tnlocuite Tn timpul
exploatarii podului, suruburile se pro-
tejeaza, prin introducerea lor in tevi din
PVC, pe zona de contact cu betonul turnat
monolit.

Betonul din spatiile de ancorare este
de calitate superioara (min.Bc 35), pentru
a rezista uzurii produsa de trafic.

Toate tipurile de rosturi etange din ul-
tima generatie (Freyssinet, Waboflex,
Algaflex etc.) se monteaza dupa executia
asfaltului pe pod si tdierea acestuia in
zonele punerii rosturilor in opera.

La montare, |ajimea relaxata a dispozi-
tivului de acoperire a rosturilor se corec-
teaza in functie de temperatura tablierului
la montaj. :

Rosturile de dilatatie se monteaza cu
3 - 4 mm sub nivelul asfaltului, pentru
prevenirea uzurii §i deteriorarii, iar racor-
darea la asfalt se realizeaza pe latimea
fasiilor adiacente (din beton).

Durata de viata garantata este de 10
ani, Tn conditiile unei montari corecte si
cu aplicarea lucrarilor de Tntretinere
normale: verificarea si strangerea
piulitelor, curatirea rosturilor etc.

indepdrtarea zdpezii din zona rostu-
rilor nu se va efectua cu utilaje rutiere
prevazute cu lama.

La podurile normale sau cu oblicitati
de 70°+90¢°, rosturile de dilatatie urmaresc
in general profilul transversal al pariii
carosabile, al bordurilor si trotuarelor. Ele
sunt alcatuite din elemente de 1025...1050
mm lungime pentru partea carosabila si

trotuare. Imbinarea lor se realizeazd prin
lipire sau vulcanizare.

Rosturile N, M, si M, preiau denive-
lari si deformatii transversale de maximum
6 mm, fara a fi afectata capacitatea
normala de lucru. M, se poate deforma
transversal cu £10 mm, iar M, .. (cu

Bel it
din elemente speciale pentru borduri gi et /
Martar de pozare 2cm. "— f

modul dublu) pana la +20 mm.

Rosturile cu un singur modul pot
absorbi rotiri ale grinzilor pana la 0,025
radiani, iar cele cu modul dublu, pani la
0,030 radiani.

Aceste limite depagesc cu mult rotirile
tablierelor produse de vehicule.

Tn cazul podurilor cu oblicitati mari, ia
care deformatiile transversale depagesc
valorile de mai sus, se reduc limitele
deformatiilor admisibile ale rosturilor
folosite.

Date de caleul

Calculul deformatiilor suprastruc-
turilor de poduri din beton precomprimat,
in vederea alegerii dispozitivului de
acoperire a rosturilor de dilatatie, se
efectueaza {inand seama de: variatiile
termice zilnice si anuale, contractia si
curgerea lenta a betonului, rotirile
tablierelor sub Tncarcarea cu sarcini mo-
bile, actiunea seismicd, oblicitatea
podului etc.

Nu se poate face un calcul riguros,
datorita unor factori aleatori ca: variatia
calitatii materialelor pentru betoane,
umiditatea mediului, necunoasterea
intervalului de timp de la confectionarea
tronsoanelor pand la precomprimarea i
punerea lor in opera sau de la confec-
tionarea grinzitor precomprimate cu corzi
aderente pana la finalizarea lucrdrii,
variatiile pierderii de tensiune din
armaturi, valorile contractiei si curgerii
lente etc.

fn cazul podurilor de pe tronsonul
Bucuresti - Fundulea, curgerea lentd si
contractia betonului se poate considera
consumata in proportie de 60 % - 80 % n
momentul montdrii rosturilor. Tn aceste
conditii, variatiile de temperaturd devin
preponderente la calculul deformatiilor
rosturitor de dilatatie.

In ceeace priveste actiunea seismica,

BGDURIN

Tn cazul unui cutremur de mare inten-
sitate, se poate accepta deteriorarea
rostului, deoarece intervalul prognozat
dintre doud cutremure puternice, pentru
tara noastra este de cca 3 ori mai mare
decét durata de functionare a unui rost.

Conform prevederilor STAS 1545-89,
in lipsa unor date certe de calcul, se ad-
mit urmatoarele valori ale temperaturii
maxime §i minime:

- pentru podurile din beton +25 °C i -
15 °C

- pentru podurile metalice + 50°C si -
30 °C.

Coeficientul de dilatatie liniara «, este
egal cu 1,0x10®%, atat pentru supra-
structuri din beton precomprimat, cat si
pentru tabliere metalice care conlucreaza
cu platelajul din beton.

Variatiile unitare ale lungimilor de
suprastructura continuizatd produse de
temperaturd, rezultd de 0,40 mm/m, in
cazul podurilor din beton si de 0,80 mm/
m, pentru podurile compuse.

Prin suplimentarea cu efectele celor-
lalte solicitari aratate mai sus la tablierele
de beton precomprimat, aceste
detormatii ating valori de 0,7...0,8 mm/m.

In conditii normale de executie, se poate
ajunge la variatii unitare de 1,0 mm/m.

in legdtura cu modul cum actioneaza
deformatiile suprastructurilor din beton
precomprimat asupra rosturilor, se fac
urmatoarele precizari:

1. Variatiile de temperaturd produc
atat intinderea cat gi comprimarea
rosturilor.

2. Contractia, curgerea lenta a beto-
nului sub actiunea sarcinilor permanente
si a fortelor de precomprimare, precum
si rotirile capetelor tablierelor Tncarcate
cu sarcini mobile au ca efect numai

intinderea rosturilor.

3. Din solicitarile de mai sus, se urma-
reste ca deformatiile de'intindere si cele

Elerr-nt _inferior _de bordyrd

~
©

Bondd de cauciue psapren |k

44025 — 1020 mm

3»

/_ Element curent de rost pentru
partea carosabild

FREYSSINET TIP MBS

S B

Suprgbe re 7+

(=]
Lbuerg='s0me &t

il

Grindé corzi_odermnta
L = 2¢,00m.

Fig.2 DETALIU ROST TROTUAR (Sectiunea b-b)
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de comprimare, fatd de latimea relaxata
a rosturilor, sa fie cat mai apropiate ca
marime.

Din aceasta conditie, rezulta ca nece-
sare, corectii ale |atimii rosturilor la
punerea lor in operd, in functie de
temperatura tablierului la montaj.

O metodd aproximativd pentru
determinarea temperaturii tablierului ar
fi masurarea temperaturii aerului la
umbrd, sub pod, la ora 8,001 ora, la
care se adauga 3 °C.

4. Orice deformatie longitudinald +Al
a capatului unui tablier oblic (6< 90°) com-
prima sau fintinde dispozitivul de
acoperire a rostului de dilatatie cu * Al
sinf si in acelasi timp il deformeaza trans-
versal, intr-un sens sau in celalalt, cu Al
cos0. )

Semnul (+) reprezintd alungirea
tablierului si Tntinderea rostului.

Valoarea minimd a deformatiei
transversale se obtine atunci cand
marimea Tntinderii rostului este egala cu
aceea a comprimdrii sale.

Datorita rigiditatii rosturilor de dilatatie
Freyssinet din gama M, pentru orice
deformare a lor iau nagtere forte care
actioneazd asupra elementelor de beton
in care sunt ancorate. Valorile maxime
ale acestor forte se Tnscriu Tn limitele de
1,0 tf/m...2,0 tf/m pentru M_...M, , si de
2,0 tf/m...2,5 tf/m pentru M, cand rostul
este, respectiv, intins sau compfimat.
Solicitarile produse de deformarea
rostului N, sunt neglijabile.

La alegerea tipului de rost pentru
podurile oblice s-a {inut seama de defor-
matia transversald a rosturilor. De
exemplu, pentru pasajul de la km'4+528
a cdrui lungime este de 75,00'm, datoritd

oblicitatii mari
(50°), Tn locul
unui rost de tip
N, suficient
pentru un pa-
saj normal, s-a

T~

e Dop de celochit o,
/7;—__1.. = et - .

A0
"
252

Etement curent de rost peniru partea =
carogabild FREYSSINET TIP ME5

adoptat rostul

M

65" .
Acest rost

va avea defor-
matii transver-
sale, Tn ambe-
“le sensuri, de
ordinul
+10...12 mm.

Tn acelasi timp 4

se vor produce

migcari pe ver- -

ticala, de cati-
va milimetri, gi
rotiri de cca
0,002 radiani.

in cazul pasajului de la km 2+047 (L =
154 m, 8 = 50...54°) deformatijile trans-
versale ale rosturilor sunt de 18...20 mm.

pa culee

Rosturi pentru trotuare
la podurile oblice

A. Pentru pasajele de la km 2+047 si
44528, oblice la 50°...54° gi pentru podul
peste Valea Pasdrea (L = 310 m, M),
rosturile Freyssinet se monteaza numai pe
partea carosabild (fig.1) terminandu-se cu
“elementul special de bordura” (fig.2).

Tn dreptul prefabricatelor de trotuar,
etangarea rosturilor se realizeaza cu o
banda din cauciuc neoprenic cu lird,
petrecut pe minimum 10 ¢cm lungime, sub
rostul Freyssinet de pe carosabil.
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2% £, {sz 4 L 32
Bulogne scelment M 1§ N 1 : i ] 20 . ]
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Bc 35 79
7%
Betoncre etopa_ai-g ~ N < etonare eta) 1-
\\\\\“\‘"-‘\1‘{‘ ‘%!\ Betonar a_al-a
SN
Mortor de pozore 2cm. \ \\ '\-{h N ,‘.A\/ M e porare 2cm,
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Fig.3 DETALIU ROST DE DILATATIE PE TROTUAR (Sectiunea a-a)

- . ,‘:- - .
Element pretabricat de trotuar /.. ———}—k——a——z “BEcem //

__Element prefobricat de trotuar. /
pe suprastructurd lgrinzi!

Fig.4 DETALIU ROSTOBLIC (Vedere pland)

Fixarea benzii pe suprafata betonului se
face cu suruburi Tmpuscate.

Spatiile libere aflate deasupra benzii de
cauciuc sunt acoperite cu table metalice
galvanizate (fig.3), care urmaresc conturul
prefabricatelor de trotuar.

Doua table sunt fixate pe umeri din beton
armat monolit, iar a 3-a se Imbina cu suruburi
numai pe o laturd, pentru a asigura defor-
matia libera a rostului.

Cu aceastd rezolvare, se creeazi
conditii de intretinere si Tnlocuire a benzii
de cauciuc, atunci cand este necesar.

-Elementele prefabricate de trotuar care
se monteazd de o parte si de alta a rosturilor
oblice, pastreaza sectiunea curenta, iar n
dreptul tablelor metalice, se prevdd numai
lisele trotuarului, sub forma de console
libere (fig.4).

Astfel se obtine continuitatea lisei si
linearitatea rostului pe Tntreaga latime a
suprastructurii.

B. La pasajul Fundulea (70°...90°),
rosturile N, M, M, si M, urméresc profi-
lul transversal al partii carosabile si al
trotuarelor la nivelul asfaltului (fig.5).

Bordurile prefabricate se intrerup ir.
dreptul rosturilor, continuitatea lor fiind
asiguratd de o tabld galvanizatd de 5 mm
grosime, care imbraca cele doud capete ale
bordurilor adiacente rosturilor gi este fixata
cu guruburi, numai la capat (fig.6).

Concluzii

1. Numarul rosturiior de dilatatie la
podurile de sosea trebuie redus la minimum,
prin adoptarea, la proiectarea podurilor, de
structuri in cadre, grinzi continue sau grinzi
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Fig.5 DETALIU ROST N50 PE PARTEA CAROSABILA

(inainte de betonare)

independente continuizate, la nivelul
partii carosabile.

Astfel, majoritatea podurilor din tara
noastra ar putea fi prevazute cu rosturi
de dilatatie numai in dreptul culeelor.

Pentru acelasi motiv, din anii ‘80 in
SUA se aplica solutia denumita “Integral
Bridge”, prin care sunt eliminate in
totalitate rosturile de dilatatie.

2. O fixare corecta a rosturilor in
elementele din beton armat ale podului,
confera siguranta in exploatare. Armdtura
de rezistenta din zonele de ancorare va
fi alcatuita tinand seama de recoman-
darile firmei furnizoare a rosturilor.

3. Cand comprimarea rostului ajunge
la limita, distantia dintre elementele de
beton ale structurii nu trebuie sa fie mai
mica de 2 cm. ’

4. Tn condilii normale de executie a
podurilor cu grinzi precomprimate
(durate normale a fazelor de executie),
variatia lungimii lor, produsd de tempe-

ratura, contractii, curgere lentd, rotiri etc.,
poate depasi 1 mm/m.

5. Corectiile latimii rostului de dilatatie
de tip etans, Tn functie de temperatura
tablierului la montajul rostului, se
determina astfel incat marimea intinderii
s$i a comprimarii lor, fatd de latimea
relaxata, Tn timpul exploatarii podului, sa
fie aproximativ egald. Astfel, se reali-
zeaza o folosire corecta, iar deformatiile
transversale ale rosturilor, la podurile
oblice, sunt minime. Corectiile |atimii
rosturilor se precizeaza prin proiect.

6. Dispozitivele etanse de acoperire
a rosturilor de dilatatie folosite la capa-
citatea maxima de deformare, preiau si
rotiri mici, miscari Tn plan vertical si
deformatii transversale limitate.

La podurile oblice depdsirea defor-
matiilor transversale prescrise, impune
utilizarea rosturilor sub capacitatea
admisibila.

7. In cazul podurilor cu oblicitatea

/

- Abstract -

\Az motorway.

DILATATION JOINTS FOR BRIDGES FROM
BUCHAREST - FUNDULEA MOTORWAY

Are described various Freyssinet type devices for cover-
ing the dilatation joints, used at the construction of the bridges
and overpasses on the Bucharest - Fundulea sector of the

Rost de dilotatie N50

Suprabetonare

Fig.6 ROST N50

mare (0 = 40°...70°), la care rostul de
dilatatie se monteaza numai pe partea
carosabild, iar Tn zona trotuarelor se
adoptd o solutie similard aceleia
prezentatd in articol, etangeitatea se
asigura Tn continuare, cu o banda de
cauciuc neoprenic, prevazuta cu lira.

8. Se recomanda ca fetele vazute ale
zonelor de beton turnat monolit, dintre
rosturi gi Tmbracamintea asfaltica, si fie
vopsite cu pelicule de culoare nchisa,
pentru a nu avea efecte negative asupra
vitezei de circulatie.

9. In dreptul rosturilor, parapetul de
sigurantd trebuie alcatuit astfel ca
deformatiile sa fie libere, asigurandu-se
si o rigiditate suficientd preludrii unor
eventuale solicitdri din izbirea vehi-
culelor.

ing. NICOLAE LITA
- IPTANA SEARCH -

> 4

G

JOINTS DE DILATATION POUR LES PONTS
DE L’AUTOROUTE BUCAREST - FUNDULEA

[I'y sont décrits plusieurs dispositifs de type Freyssinet,
pour couvrement des joints de dilatation, utilisés a la con-
struction des ponts et des passages situés sur le trongon
Bucarest - Fundulea de l'autoroute A2.

~

- Résumeé -

j
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PARAMETRII TEHNOLOGICI
Al CILINDRILOR COMPACTORI VIBRATORI
FOLOSITI LA MIXTURI ASFALTICE

Compactarea straturilor asfaltice este un
proces complex, ale carui rezultate, apre-
ciate prin gradul de compactare obtinut,
depind de o multitudine de factori tehno-
logici, dintre care cei mai importanti sunt:

Q natura materialului supus compactarii;

Q grosimea stratului compactat;

0 temperatura de compactare;

Q numarul de treceri peste acelagi strat;

O tipul constructiv al utitajului de lucru
folosit;

Q parametrii de functionare ai utilajului
folosit (frecventa vibratiilor, forta pertur-
batoare, viteza de translatie etc.).’

Influenta acestor factori trebuie analizata
tinand cont de caracterul lor integrativ,
sistemic. Aceasta influentd trebuie sa se
regaseasca prin rdspunsul ce urmeaza sa
se dea la o intrebare fireasca:

) CILINDRI COMPACTORI VIBRATOR!
— CLASIFICARE =

N/

o l‘\@ﬁ)

f OED
8 e/

=

Fig.1

“In cazul unui anumit tip de material de
compactare (strat asfaltic) cunoscut, ce
parametri tehnologici de lucru se vor alege,
astfel Tncét lucrarile de compactare sa se
realizeze in conditii economice satisfa-

catoare si la un grad calitativ
ridicat” ?
Raspunsul la aceasta

| [CILINDRI COMPACTOR( VIBRATORI_ AUTOPROPULSATI|

intrebare se va da, bine nte-

T W 1
MONDAX | [TANDEM { -BlAX__}— DUFI'LEX]
— . 18|

les, Tn doud etape:

11

(|8

NOVIE.
BIVIBRATOR

-Tn primul rand, se va pune
problema alegerii tipului de
compactor cu eficientd eco-
nomicda maxima, din mai
multe variante de tipuri con-
structive posibile;

BREU

BIVIORATOR

TAVALUG! VIBRATOR CU UN
P DE TRACTIUNE MONQAX

- Tn al doilea rand, pentru
tipul de compactor selectat
urmeaza sa se stabileasca
parametrii tehnologici de
lucru, care sa-i garanteze
eficienta economica sperata.

— \
H I

AUTOTRACTAT

[ AUTOMOTaR

Alegerea tipului
constructiv de

compactor
Tendinta actuald manifes-
tata de principalii producatori

COMBINATE GE ELEMENTE
(N TRENDE_COMPACTARE

este caracterizata de conce-
perea unor tipodimensiuni de
masgini pentru compactare,
consacrate special straturilor
asfaltice. Dintre acestea, se
remarca cu prioritate compac-
toarele cu actiune prin rulare.

Din analiza cataloagelor
de produse ale unor firme
recunoscute pe plan mondial,
se poate face o grupare a

([ {=))]]].

acestor utilaje dupa tipul organului de lucru:

+ cu cilindrii metalici netezi (cilindrii
compactori sau rulouri compactoare);

* cu roti multiple, pe pneuri;

+ mixte (pneuri multiple + cilindru metalic
vibrator).

in continuare, ne vom referi numai la
cilindrii compactori.

Tinénd cont de masa lor, cilindrii com-
pactori pot fi:

* grei, cu mase peste 14 tone;

+ medii, cu mase de 6 - 14 tone;

+ usori, cu mase de 2 - 6 tone;

+ foarte usori, cu mase pand la 2 tone.

Dupa modul de deplasare in timpul
lucrului se disting urmatoarele tipuri:

+ autopropulsati;

» remorcati (tractati);

* cu unitate proprie, de tractiune (sistem
de deplasare fara functii de compactare).

Tinénd cont de principiul de functionare,
cilindrii compactori se pot clasifica Tn trei
grupe (fig.1);

¢ cu actiune statica;

+ cu actiune prin vibratii;

+ cu actiune prin oscilatii.

Ultimul tip reprezintd un sistem nou,
conceput si aplicat Tn practica de firma
HAMM, si consta in inducerea unor oscilatii
orizontale Tn stratul supus compactarii.

Varietatea mare de tipuri constructive de
rulouri compactoare, manifestata atat sub
aspect tipo-dimensional cét si ca principiu
functional (figura 2), face posibild aparitia
unor frecvente situatii cand trebuie sa se
selecteze din mai multe variante posibile.

Aceasta se poate face pe baza unor
criterii de selectie tehnico-economice, si
anume:
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2 3g DENSITATE IN FUNCTIE DE GROSIME DURA 8 TRECER!
' 22 cm
- = ——= 17 cm
L T
VBN — w0em
~
\ \\\ \ .
- YN N
ool v
0 4 8 12 6 20 26
ADANCIME (cm)

FRECVENTA: 1600 rot/min

AMPLITUDINE : 5,7 mm

VITEZA:3 km/ora  COMPACTOR MIXT:(25, 4 kg/ord)

Fig.3

B cost unitar fizic (lei/m? sau lei/m?);

W necesar specific de energie (kg.c.c./m?
sau kg.c.c./m?);

B manopera specifica {(ore-om/m? sau
ore-om/m2);

B timp masina necesar (ore/m? sau ore/m?).

Modul de evaluare a acestor criterii nu
face obiectul articolului de fata.

Pentru garantarea calitatii si durabilitatii
in timp, in cazul lucrarilor de compactare,
aspectele tehnice trebuie sd predomine
aspectelor economice. Mai direct spus, in
cazul compactarii, nu trebuie sa se faca
economie.

Cercetarile efectuate la Laboratoire
Central des Ponts et Chaussées de
MACHET, MOREL si VALEUX, au pus in
evidentd numeroasele implicatii tehno-

)

logice ale folosirii compactoarelor vibra-
toare, in cazul mixturilor asfaltice.

Influenta parametrilor
tehnologici de lucru asupra
eficientei compactarii

Aprecierea calitétii lucrarilor de compac-
tare la care sunt supuse straturile asfaltice
se face pe baza densitatii medii obtinute si
a gradului de stabilitate Tn timp a acesteia.
Important este Tnsa ca analiza calitativd a
lucrarilor sa fie dublatd de aspectele
economice ale problemei.

In continuare, se vor face unele referiri
asupra acestor doud aspecte, conside-
rdndu-se parametrii tehnologici de lucru
amintiti anterior.

DENSITATEA LA SUPRAFATA

2.4C

32 TRE CERI
/I.—N

2.3C

= 1

16 TRECERI
e

N
DENSHITATE

/ 8 TRECERL |
2 v —== = .
' _—— " GROSME = 17 cm i
. L FRECVENTA: 19000t /mini
200 T VITEZA 3 km ford
e COMPACTOR  MONOAX -
190 (32 kg /cm)
; | TEMPERATURA 8 C l
180 f | L 1
‘ & 100 130 50
90 110 %0 150

Fig.4

Grosimea stratului compactat

Acest parametru este important sub as-
pect calitativ, pentru cd de el depinde
densitatea obtinutd la baza stratului (figura
3). Se intelege ci este necesar si se
coreleze grosimea stratului cu greutatea
utilajului de compactare folosit. Densitatea
la baza stratului, fixatd ca obiectiv, poate si
fie asociatd cu determinarea grosimii optime,
pentru asigurarea productivititii maximale.

Grosimea stratului mai este important3
§i prin fenomenul de fracturare ce poate
apare printr-o “supracompactare”. Acest
fenomen se manifestd printr-o scidere a
densitétii, fara sa fie Tnsotitd de o crestere a
grosimii, ca in cazul padmantului. Aceasta
arata ci actiunea de compactare a straturilor
asfaltice este ireversibild, dar poate fi
insotita de fisurari in structura materialului,
dupa depdsirea unui anumit numar de
treceri. Fenomenu! este mai frecvent in
cazul straturilor subtiri (in jur de 10 cm)
compactate cu cilindrii grei si in cazul
materialelor greu compactabile.

Cu conditia alegerii utilajului adecvat
(cilindru compactor vibrator greu), este tn multe
cazuri mai economic sd se compacteze un strat
unic de 17.- 20 cm grosime, de exemplu, in loc
de doua straturi de 7,5 - 10 cm.

Temperatura materialului
supus compactdarii

Temperatura de lucru poate influenta
semnificativ rezultatele, atat sub aspect
calitativ, cat si din punct de vedere al
productivitatii. Astfel, densititile cresc,
pentru fiecare 10 °C, cu 0,20 - 0,40 g/cm?
(figura 4), iar productivitatile depind implicit
de gradul de compactare urmarit.

De exemplu, pentru un grad de compac-
tare de 92 %, productivitatea teoretica este
de 90 t/h, la o temperaturd de compactare
de 130 - 140 °C si de 135 t/h (un castig de
50 %) pentru o temperatura de 150 - 160 °C.
Rezultatele prezentate sunt bineinteles, le-
gate de o anumita situatie concretd de lucru
{tip de compactor, tip de material, grosime
de strat, numar de treceri).

Influenfa temperaturii este cu atat mai
importantd, cu cat materialul este mai putin
lucrabil (dificil de compactat) si cu cat utilajul
este mai putin eficace.

Influenta vitezei de deplasare in
timpul lucrului

Din cercetdrile experimentale efectuate,
s-a constatat ca densitatile cresc pe masura
ce viteza de deplasare a ruldului scade,
indiferent de numarul de treceri (figura 5).

Prin determinari teoretice ale produc-
tivitatilor, se poate concluziona ci acestea
sunt optimale pentru viteza de 2 - 3 km/h.

Viteza de deplasare care conduce la
productivitatea maximé, depinde evident de
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densitatea fixata ca obiectiv.

Pentru o mai bund interpretare a
efectului vitezei de deplasare, este necesar
sa se {ina cont si de influenta temperaturii
de compactare, care se suprapune peste
cea a vitezei.

Se Tntelege ca, Tn cazul compactarii
straturilor asfaltice la cald, vitezele de
deplasare trebuie marite fatd de cele
practicate la rece. Scdderea relativd a
eficacitatii compactorului vibrant, ca urmare
a cresterii vitezei, va fi compensata prin
influenta favorabila a cregterii temperaturii.

Indiferent de modul de lucru, densitatea
medie si cea de la baza stratului depind
liniar de logaritmul numarului de treceri,
putandu-se scrie relatia:

yy=alogn+b

n care:a, b sunt parametrii dependenti
de factorii materiali, temperatura, grosime,
tip utilaj si de parametrii de functionare a
compactorului;

) n este numdrul de treceri cuprins
intre doua stari de compactare date.

Se intelege ca, pentru aceleasi conditii
de lucru, valorile lui a si b sunt diferite pentru
densitatea medie, fata de densitatea la baza
stratului. Altfel spus, nu exista o relatie unica
ntre evolutia, n functie de numarul de treceri,
a densitdtii la baza stratului si a densitatji
medii. Legea de variaiie prezentata anterior
este bineinteles valabild, atat timp cat nu
apare fenomenul de fracturare (vezi 2.1.).

Frecventa si amplitudinea vibratiilor sunt
factorii dinamici cei mai importanti de
functionare a vibratorului. Compactoarele
moderne au frecventele de lucru cuprinse
Tntre 2000 si 3000 rot./min. si amplitudini de
0,4-0,8 mm.

S-a optat pentru domeniul post-
rezonanta, deoarece s-a constatat experi-
mental, cd densitatea obtinutd creste
proportional cu frecventa (figura 6),
realizandu-se totodata o distributie mai
omogena a densitatii, in functie de
adancime, la frecvente ridicate, fata de
frecvente slabe.

Trebuie precizat totodata, ca variatia
curbei densitatii in functie de frecventa, nu
prezintd un maximum pentru frecventa de
rezonanta.

Un alt aspect, care trebuie avutin vedere,
este modificarea, Tn functie de numarul de
treceri, a modulului de elasticitate al stratului
compactat, fapt care conduce la modificarea
legii de variatie a amplitudinii ruloului vibra-
tor, in functie de frecventa.

¥
540l DENSIATEA LA BAZA STRATULUI
GROSIME : 17 ¢m
TEMPERATURA: 136-140 C
430 FRECVENTA - 1900 rot/min
COMPACTOR MONOAX :
220 (2 ky/com)
32 TRECER!
2 D ——
T~ % TRECER!
2 3 TRECERI
1.90 -
180 _ VITEZA Km/ord N
Y 25 6

Fig.5

S-a observat ca variatia amplitudinii
depinde de raportul dintre frecventa de
functionare si frecventa de rezonanta.
Amplitudinea descreste cu numarul de
treceri, cand frecven{a de functionare este
inferioara frecventei de rezonanta. in cazul
frecventei de functionare egala sau mai mare

decét frecventa de rezonantd, amplitudinea
creste cu numarul de treceri, aceasti.
crestere fiind mai semnificativa in primul caz.

Prof.dring. GHEORGHE PETRE ZAFIU
- Facultatea de Utilaj Tehnologic Bucuresti -

g
DENSITATEL.  DURA ——— MEDIE
240 16 TRECERI! — — A SUPRARAIA
——— (A BAZA
230
R i ey ==
B B s
210 //
_ﬁ GROSIME STRAT. 20 am
200; : FRECVENTA CE TEMPERATURA 10-K¥0°C
./ REZONANTA | VITEZA 3 km/ora
790] COMPACTOR  AUTOMOTOR -
| (me=475)
180 ;
06 10 1566 P
FRECYVENTA mt/min
Fig.6
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7N DOSAR 7

DETERMINAREA CARACTERISTICILOR
DINAMICE ALE UNUI POD
IN CADRU CU TREI DESCHIDERI

Alcctuirea constructiei
Structura studiata face parte dintr-un pasaj de sosea, alcatuit
din tronsoane care au scheme statice diferite: poduri pe cadre,
alternand cu deschideri cu grinzi simplu rezemate (fig.1).
Tronsonul studiat este un pod pe cadre cu trei deschideri.

GRINDA SIMPLU CADRU CU TRE] DESCHIDERI GRINDA SIMPLU
[ REZEMATA Suprastructura simplu ., Suprastruclura simpluf REZEHATA |
Tezemela pe pila 3 rezemata pe pila "} !
re——— = T \:{ e : ——
(L O L e 28 1 ”I
N H S ] Al /2
[ - ) A X I =] : 17
\Pod_in_cadru g 2100 | W& 20 | Pod in_cadru
i 710 7
Fig.1

Podul are urmatoarea alcatuire (Fig.2):

Q Suprastructura este alcatuitd din noua grinzi din beton pre-
fabricate, tronsoane, cu armadtura postintinsa, juxtapuse.
Deschiderile marginale sunt egale si mai mici decat deschiderea
centrald. Continuitatea este realizata printr-o placid de
suprabetonare.

O Elevatia infrastructurii este o pila-cadru, alcatuitd din doi
stalpi si o rigla. La cele doud pile, stalpii nu sunt egali ca iniltime,
ei diferind cu 1,50 m. Grinzile suprastructurii si rigla infrastructurii
se solidarizeaza, astfel Tncat formeaza Tmpreuna cu stalpii, longi-
tudinal podului, un cadru cu noduri rigide.

O Sistemul de fundare este alcatuit dintr-un radier si un grup
de sase coloane..

Q La extremitatile podului, suprastructura este simplu rezemata
pe pilele comune cu tronsoanele adiacente.

Obiectivul studiului

Studiul urmaresgte determinarea caracteristicilor dinamice ale
podului pe cadre cu trei deschideri, pe un model de calcul spatial,
care sd cuprinda toate elementele de rezistentd ce alcituiesc
structura (suprastructurd, infrastructura), terenul de fundare si
reazemele de neopren de la extremitatile podului. S-a realizat
astfel, un model de calcul “etalon”. In raport cu acest etalon, s-au
mai studiat alte sase situatii de modelare (lipsa sistemului de
fundare, alte legaturi la extremitatile podului etc.). Rezultatele sunt
prezentate prin comparatie.

ELEVATIE
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Modelul de calcul

Tratarea Tn ansamblu a intregului pasaj intr-o singura etapa de
studiu, este practic imposibild. De aceea s-a realizat un studiu pe
tronsoane. Avand in vedere legaturile de la extremitatile cadruiui,
s-a considerat cd el poate fi studiat separat i interactiunea lui cu
restul structurii, neglijata.

Structura este modelata cu elemente finite. Modelul dezvoitat
spatial este alcatuit astfel: ’

Q Sistemul de axe ales, are: axa Oy in lungul podului, axa Ox
transversald podului, axa Oz verticald, planul xOy fiind la nivelul
centrului de greutate al grinzilor suprastructurii.

Q Pentru modelarea grinzilor suprastructurii, riglelor, stalpilor si coloa-
nelor, s-au ales elemente finite unidimensionale, de tip bard spatiala.

Q Pentru modelarea placii de suprabetonare, s-au folosit
elemente bidimensionate de tip shell (comportare de placi si
membrand). Desi placa are grosime variabild, pentru elementele
finite s-a calculat o grosime medie.

Q Radierul fundatiei s-a modelat cu elemente finite de volum.

Q Terenul de fundare s-a modelat cu elemente elastice.
Coeficientul de proportionalitate, (k=F/d), s-a calculat in functie de
natura terenului. In fiecare nod al elementelor finite ale coloanelor,
au fost puse céte doua resoarte orizontale (dupa directiile Ox si
Oy). Deoarece coloanele sunt flotante, in varful los s-a pus un

“resort de constanta elasticd, de 4 ori mai mare ca cele orizontale
de la acelagi nivel. Coeficientul de multiplicare a fost determinat
intr-un studiu separat al grupului de coloane. Astfel, s-a calculat
manual deplasarea varfului coloanelor, din incércéri statice, iar
apoi pe modelul discretizat al radierului cu coloanele si resoartele,
s-a determinat "k ,,", necesara pentru a obtine aceeasi deplasare.

0 Reazemele simple de neopren de la capetele podului s-au
modelat cu elemente elastice, coeficientul de proportionalitate k
fiind calculat Tn functie de tipul reazemului.

eazemn elastic

)
\Reazem elaslic

o1

Fig.4

-

DETERMINATION OF THE DYNAMIC
CARACTERISTICS FOR A BRIDGE IN

FRAME WITH THREE SPANS
- Abstract -

Itis a study realised on a space calculus pattern, which
determine the dynamic response of the structure of a bridge

\ inframe with three spans to different patterns. /

PaBDOSARE

Fiecare subansamblu a fost numerotat separat, iar realizarea
structurii integrale s-a facut prin impunerea de conditii de comportare
identicd pe anumite grade de libertate ale punctelor ce se afla in
conexiune (Fig.3).

Structura astfel discretizata cuprinde 504 elemente unidimen-
sionale, 224 elemente bidimensionale si 240 elemente tri-
dimensionale. Numarul de ecuatii este de 4308 (Fig.4).

S-au avut in vedere gapte modele de calcul, avand fiecare
urmatoarea alcatuire:

Modelul “0” - modelul etalon: Modelu!l cuprinde toate
elementele ce alcdtuiesc podul: suprastructura, elevatia
infrastructurii, sistemul de fundare. Elementul elastic din varful
coloanelor are coeficient de proportionalitate egal cu de 4 ori
coeficientul de proportionalitate al elementelor orizontale de la
acel nivel. La extremitatile podului, legaturile sunt modelate astfel:
transversal podului si vertical, translatiile sunt blocate; longitudi-
nal podului, sunt impuse legaturi elastice, care modeleazj
posibilitatea de deformare a reazemelor simple din neopren; rotirile
pe toate directiile sunt libere. Autorii considera c3 aceasta modelare
este cea mai apropiata de structura reald si de aceea propun ca
aceasta sa reprezinte un etalon.

Modelul “1”: Pentru a determina influenta valorii coeficientului
de elasticitate al resortului vertical din varful coloanelor asupra
rdspunsului Tntregii structuri, s-au ficut urmatoarele scheme:

Q 1.1, fara resort vertical; .

U 1.2, fard resort vertical, resorturile orizontale din varful coloanelor
avéand valoarea constantei elastice de 4 ori mai mare decat in
cazul 1.1;

U 1.3, fard resort vertical, resorturile orizontale din varful coloanelor
avand valoarea constantei elastice de 10 ori mai mare decat cea
din cazul 1.1;

U dela1.4la 1.8, cu resort vertical, care are valoarea constantei
elastice egalacu 1 xk, ,2xk, ., 3xk ,5xk_, sirespectiv 8 x K.
(k,,, reprezinta valoarea caracteristicii elastice a resorturilor
orizontale din varful coloanelor).

Modelul “2”: In acest model, legétura fixa de tip translatie, pe
directia transversald podului, a reazemelor de la extremitatile
podului, a fost Tnlocuitd cu un resort de constanta elastica,
corespunzatoare tipului de reazem de neopren folosit.

Modelul “3”: Rezemarile de la extremitatile podului s-au
modelat astfel: blocaje pentru translatiile transversale si verticale,
translatie libera Tn lungul podului, rotirile libere pe cele trei directii.

Pentru urmatoarele trei modelari (“4", 5", “6"), s-a luat in
considerare numai suprastructura si elevatia infrastructurii. Stalpii
s-au considerat incastrati in radier i deci, acesta si coloanele au
fost eliminate din modelul de calcul. Astfel:

Modelul “4": Corespunde modelului 0"

Modelul “5”: Corespunde modelului “2":

Modelul “6”: Corespunde modelului “3".

(va urma)

Conf.dring. CARMEN BUCUR
- Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti -

Ing. RODICA BRANDUSA
- TRAPEC S.A. Bucuresti -

/ LA DETERMINATION DES s
CARACTERISTIQUES DYNAMIQUES

D’UN PONT EN CADRE A TROIS PORTEES
- Résumé -

Il s’agit d'un étude sur modéle de calcul spatial,
déterminant le réponse dynamique de la structure d'un pont
en cadre a 3 portées, pour divers modelages. /
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RETROSPECTINE <

iMBUNATATIREA STARII TEHNICE
A DRUMURILOR LA DRDP TIMISOARA (II)

STABILIZARER CU BITUMINA
A DRUMURILOR PIETRUITE,
INDOUA VARIANTE:

0O cu var si bitumina;

0 cu bitumina (pietruiri din roci calcaroase).

Viabilitatea drumurilor pietruite poate fi simtitor
amelioratd, prin folosirea unor liant bituminosi,
care s& nu permitd degajarea prafului.

STABILIZARER CU VAR
SIBITUMINA

Una dintre metodele mai economice de
Tntretinere a drumurilor pietruite, aplicatd Tn
cadrul Direcliei Regionale de Drumuri $i Poduri
Timigoara, pe 72 km, cu rezultate satisfa-
citoare, a fost stabilizarea cu var i bitumina
(DN & Timigoara - Sannicolau - Frontiera cu
Ungaria, intre km 564+300 - 641+465).

Materiale

Materialele de baza utilizate la stabilizarea
complexa cu var gi bitumina au fost: pietruirea
existent4, bitumind, var bulgdri, nisip gi apa.

Pietruirea existenta era formata din piatra
spartd de naturd bazica (andezit, bazalt in
grosime de 8...10 cm) care, sub efectul traficului,
s-a sfaramat, obtindndu-se astfel un agregat
natural cu o granulozitate continud, ugor de
stabilizat. Incercérile de laborator au_pus n
evidentd zona de granulozitate a pietruiri totale,
cu constatarea ca fractiunea 0...3 mm variazd
intre 17 si 43 %, iar fractiunea 3...70 mm, intre
57 sl 83 %, dupd cum se poate vedea in fig. 3,

Varul bulgari utilizat a fostTn general de
calitatea Tntaia, avand randamentul fn pasta
de 22 1.

Bitumina a fost livrata de cétre rafinaria
Suplacu de Barcau, avand urmétoarele
caracteristici medii:

Mapd 4..5%;

® vascozitate la 60 °C, prin orificiul de 5
mm, 7...11sec.;

B bitumina se prezinté ca 0 masa fluidg;
analiza de grupa aratd ci ea congme
urmdtorii componenti:

% uleiuri 79...84 %;
> ragini 11...15 %,;
+ asfaltene 4...6 %.

Nisipul utilizat la tratamentul de inchidere
si la saturarea excesului de la suprafatd a
fost nisip monogranular de Sag - Timigeni.

Elaborarea dozajului

Dozajele necesare de var bulgari si
bitumina au fost elaborate de catre labora-
torul de Tncefcdri al Directiei Regionale de
Drumuri $i Poduri Timigoara, pe baza
studierii materialelor folosite.

Dozajele medii:

® bitumina 3,6...4.2 %,;

® var bulgdri 2,5...3,0 %;

B agregat rezultat din scarificare, rest
pana la 100 %.

Procesul tehnologic

Grupul de utilaje folosit a fost format dintr-un
tractor + greder, un autogreder mare Si un
autogreder mic, un autostropitor, o autocis-
ternd, doua compactoare cu rulouri netede si
autocamioane pentru transportul materialelor.
Scarificarea pietruirii existente s-a

executat astfel incat sa se obtind cantitatea
de material necesard realizarii unui strat
stabilizat de minim 8,0 cm grosime dupa
compactare. Pe anumiti kilometri, a fost
necesar ca materialului rezultat prin scari-
ficare sd i se adauge 200...300 m%km piatra
spartd 25...40 mm, fn special pentru
obtinerea unei grosimi si latimi corespun-
zdtoare. Peste materialul scarificat i adunat
intr-un cordon lateral pe drum, a fost
raspandit varul bulgari, care, dupa ce a fost
stropit cu apa, in vederea stingeril, a fost
amestecat cu agregatul, prin 10...12 treceri
cu aytogrederul, lasandu-se apoi in cordon
pand fn ziua urmatoare, cand, dupa intro-
ducerea bituminei Tn reprize, conform
dozajului, s-a trecut la omogenizarea

.amestecului cu autogrederul.

Prin trecerera amestecului din cordonul
lateral spre axa drumului, cu lama autogre-
derului, de 16...20 ori, s-a obtinut un material
omogen, de culoare cafenie, care s-a agternut
la sablon, pe partea caro-

stropire cu 0,8 |/m? bitumind i acoperirea
acesteia cu nisip de rau, Tn cantitate de 10
kg/m?, apoi sectorul a fost datimediatin circulatie.

Sistemul rutier astfel realizat este
prezentatin fig. 4.

Comportarea sub trafic a

pietruirii stabilizate cu

var si bitumina

Se precizeaza de la Tnceput céd, prin
stabilizarea celor 72,0 km de pe DN 6
Timisoara - Sannicolau - Frontiera cu
Ungaria, s-a obtinut o suprafata de rulare
fara praf si noroi, incomparabil mai bund
pentru circulatie decat cea existenta Tnainte
de stabilizare. Stabilizarea s-a executat in
perioada anilor 1963 - 1966.

Conform recensamantului din anul
1965, traficul ce s-a desfasurat pe acest
drum a fost redus, intensitatea medie anuald
Tn 24 ore a variat intre 1100...1500 vehicule
etalon, iar media zilnicd anuala, in tone
brute transportate, era cuprinsa intre 3400
si 4200. Datorita traficului si sub actiunea
agentilor atmosferici, precum si a unor
greseli de executie, pietruirea stabilizati cu
var gi bitumind a prezentat, in decursul
anilor, o serie de defectiuni ca: dezgradinari
si gropi, valuriri, falantari, suprafete poroase.

Concluzii

' Stabilizarea cu var si bitumin a pietruirilor
existente a condus la;

sabild, cu lama autogre- [0

derului, prin 8...10 treceri, § - TP

realizandu-se astfel, 0 su- | § & Vi

prafatd netedd, cu o pantd e, b z - /

transversald de 3 %. 5 0 Val
S-a procedat apoi la com- (%] >

pactarea stratului stabilizat, % &

cu un compactor cu rulouri & 1Y) ;'/

netede, de 100...120 kN. Sunt § ¥ . =

necesare 14...16 treceriale | § o _— 1. 17

compactorului, pe acelasi X 12 %

foc, pentru compactarea § o J

corespunzatoare. & g Q2 / 3 8 /5 xS P

Impermeabilizarea su- Sie oy ookurs L -
prafetei s-a facut printr-o pdfrofe, i me cwvr v Od"" rotunde

Figura 3. Zona de granulozitate a pletruml existente.

DD A -0,5cm tratament de impermeabilizare cu
JANEIVAN bitumina 0,8 {/m? si 10 kg/m?2 nisip de rau
- - 8,0 cm pietruire din piatra sparta stabilizata cu
°. 2. Lo var gi bitumina
00 -
? <. "0
O g -14 ... 20 cm balast
Q- o . O )
| - pdmént categ. D

Figura 4 Sistem rutier ob;mut prln stabilizarea pletruml existente cu var gi bitumina
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O eliminarea prafului, care Ingreuneaza
circulatia si conduce la micgorarea capaci-
tatii de transport a drumului; praful genereaza,
uneori, accidente si este nociv, atat asupra
sanatatii calatorilor, cat gi a locuitorilor din
comunele pe care le traverseaza drumul;

O realizarea unei suprafete de rulare
netede si etanse, care se poate mentine
usor, aproape tot timpul anului, intr-o stare
de viabilitate acceptabila;

O marirea sigurantei circulatiei i Tmbu-
natdtirea aspectului drumului, prin eliminarea,
de pe platforma lui, a gramezilor de piatrd
spartd ce se aprovizioneaza Tn mod curent,
pentru intretinerea drumurilor pietruite;

O conservarea pietrei sparte existente,
prin legarea ei si Tmpiedicarea transformarii
ei in praf sau piatra alergatoare, raspandita
de circulatie pe acostamente §i zona;

O Tmbunatatirea confortului conduca-
torilor auto si a calatorilor;

O lucrdrile se executd mecanizat, cu
mare randament gi cu un cost relativ scazut.

A fost o solutie provizorie, care a salvat, o
scurta perioadd, zestrea existenta a drumului.

STABILIZARER CU
BITUMINA A PIETRUIRILOR
DIN MATERIAL CALCAROS

fntrucat pe drumul national 57 Orsova -
Moldova - Pojejena, pietruirea existenta era
de naturd calcaroasa, Tncepand cu anul
1965, s-a trecut la executarea unei stabi-
lizéri simple, cu bitumind, a materialului
calcaros rezultat din scarificare, {inand cont
de faptul cd adezivitatea biuminei pe roci
calcaroase este, in general, buna.

RETROSPECTIVE

In cursul anilor 1965 - 1966 si 1967
s-au stabilizat cu aceasta metod3, 41,7 km
pe DN 57, traseul drumului desfagurandu-
se, aproape tot timpul, paralel cu Dunarea,
trecand prin sectoare dificile, Cazanele Mici
si Mari, precum si Cheile Coronini. Platforma
drumului este ingustd, de 4...6 m latime, fiind
de multe ori sdpatd in stanca. Scurgerea
apelor, datoritd ‘caracteristicilor drumului,
este asiguratd prin santuri-laterale, iar n
profil transversal, prin podete tubulare si
dalate. Datoritd terenului stancos, exista
Tnsa unele sectoare, unde scurgerea apelor
nu este asigurata si unde, Tn urma ploilor,
apa stagneazd mult timp, pe platforma.

Grosimea pietruirii existente variaza intre
30...50 cm, dupa cum reiese dintr-un numar
de 288 sondaje executate in sistemul rutier.

Materiale .

Materialele folosite la stabilizarea pietruirii
calcaroase cu bitumina au fost: pietruirea exis-
tent&, bitumina si nisipul.

Pietruirea existenta este formata dintr-un
calcar cenugiu compact, cu rezistentd mic4,
avand urmatoarele caracteristici pe piatra sparta:

B densitate 2660 kg/m?;

W densitate aparentd 2636 kg/m?;

W absorbtie de apa la presiune normala
0,94 %;

B compactitatea 99,1 %;

W porozitatea 0,9 %;

W rezistenta la stardmare prin compresiune
uscatd 54,9 %;

W rezistenta la sfaramare prin soc 68,8 %;

W rezistenta la uzura Deval 5,2 %;

® coeficient de calitate 7,8 %.

Pietruirea existentd avea o granulozitate
continud, fractiunile cele mai importante

fiind:
N e 0..3mm,13..40 %
§ ¥ 50| 3..7mm,60..87%
& & 77 Zona de granu-
0 @ - lozitate este pre-
83 & 8 i zentata in figura 5.
o$ © 30 L5 Datorita rezis-
”.*,'&‘ © | tentei scazute la'
<J w0 | % sfaramare a ma-
S\R 2 P 7 terialului calcaros,
24 o Y Y sub efectul traficu-
§ 10 e — lui, prin fenomenul
& 05 { Z de atrifie, se mo-
Qo9 Qe 7 3 4 WP dificd granulozi-
; . - e tatea initiala, par-
o?a;/(; Ciurwer cv ochryn’ rofunck , 7o mm g agrgga-
gt tului  crescand
- - — foarte mult.
Figura 5 Zona de granulozitate a pietruirii existente
]A PN - 0,5 cm tratament de impermeabilizare cu
ANV AN 0,8 I/m? bitumina $i 10 ... 15 kg/m? nisip de rau
T - 8,0 cm piatra sparta calcaroasa stabilizatad cu
L0, 0 o 3,5 ... 4,0 % bitumina
g T o ,
Y S -22 ... 42 cm balast
D e 70 -
T ! - pamant

Figura 6. Structura rutiera obtinutd pe DN 57

Bitumina a fost livratd de Suplacu de
Barcdu, caracteristicile ei fiind prezentate
mai sus, fiind transportata cu cisterne C.F.

Nisipul utilizat |la tratamentul de Tnchi-
dere si la saturarea excesului de bitumina,
s-a aprovizionat din balastierele apropiate
de punctele de lucru. )

Elaborarea dozajului

Dozajul stabilit pe baza incercarilor de
laborator a fost:

M bitumind 3,5...4,0 %;

W agregat calcaros 96,0...96,5 %.

Structura rutiera realizatd este prezen-
tata in figura 6.

Comportarea sub trafic

Prin stabilizarea cu bitumina a pietruirii
calcaroase existente pe DN 57 Orgova -
Moldova - Pojejena, s-a obtinut o suprafati
de rulare fard praf gi noroi, incomparabil mai
buna pentru circulatie decat cea care exista
fnainte de stabilizare.

Conform recensamantului circulatiei din
19686, traficul ce se desfagura pe acest drum
era redus, numarul de vehicule fizice fiind
de 250...500, iar media zilnicd anuald, in
tone, 1500 - 3000.

Referitor la comportarea n exploatare,
aceasta poate fi considerata satisfacatoare,
defectiunile care au apérut fiind cele
obignuite: dezgradinari si gropi, valuriri,
suprafete poroase si faiantari: dezgradinari
§i gropi au apdrut pe 7 % din suprafata;
valuriri, pe 2,5 % din suprafati; suprafete
poroase, 25 %, care nu prezintd inconve-
niente pentru circulatie, dar la un an de la
darea fn circulatie, a fost necesar si se
intervind printr-o stropire cu bitumind, pentru
etangare. Faiantari au apdrut numai tn
sectoarele in care scurgerea apelor de pe
platforma n-a fost asiguratd, ceea ce a
condus la diminuarea capacitatii portante a
structurii rutiere. Evident, in acest caz, se
impunea refacerea completi a ntregului
sistem rutier.

voncluzii

Prin stabilizarea cu bitumina a pietruirior
calcaroase de pe DN 57, s-a eliminat praful,
Tmbunatatind astfel conditiile de confort ale
utilizatorilor. S-a obfinut o suprafatd de
rulare netedd si etansgd, care se poate
mentine usor, aproape tot timpul anului,
ntr-o stare de viabilitate buna.

Lucrarile de Tntretinere s-au executat,
aproape in Tntregime, mecanizat.

Evident, drumul stabilizat cu bitumina
rdméne, In continuare, un drum pietruit si are
nevoie de Tntretinere atenta si permanenta.

(va urma)

Prof.dr.ing. LAURENTIU NICOARA
- Facultatea de Constructii Timigoara -

Dr.ing. AURICA BILTIU
- D.R.D.P. Timigoara -
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UN MARE SUCCES | dare: untroliu cu percutie, pentruprelevarea | L AFARGE LANSEARZA
PENTRU BATIMAT 07 | (P ol inirt marauici perirs | DOUA NOI PRODUSE

extractia tijelor si a tubulaturii, un troliu |

in perioada 3-8 noiemhrie 1997, @ avut | yagitional cu extensie de catarg, pentru | Societatea Lafarge Produits Formules
loc la Paris, in parcurile _de expozitii Porte-de- | ridicarea tijelor. | si-a completat gama de produse LANKO,
Versailles si Nord-Villepinte, cel de-al XXI-16a | mm mm smm mem s s s s e s e = == | prin aparitia @ doud noi materiale pentru
Salon International de Constructii, BATIMAT PREMIERA I drumuri: Lanko 719, o mixturd asfaltica la

I

97. Acest eveniment s-a bucurat de un mare | rece, si Lanko 253, un dezactivant de

succes, dublat fiind de prezenta americana. | PENTRU RENAULT | suprafati din beton.
Expozitia a fost vizitatd de un public numeros | | Compus din agregate minerale si dintr-
(aproximativ 600.000 de persoane). | La sfarsitul lui 1996, ramura europeand | o emulsie bituminoasa speciald, Lanko 719
T | a grupqui RenauIE VI a ob;in_ut de la | se prezintd ca un produs “gata de utilizare”,
UN OCHI [ Asociatia Franceza pentru Asigurarea | destinat in principal micilor lucréri de finisaj
Calitatii (AFAQ), certificatul privind | sau de reparare a strazilor gi in general, a
PENTRU GHIDAREA | conformitatea sistemului sdu de asigurare | suprafetelor asfaltate. La un consum mediu
| a calitatii cu norma ISO 9001. Este prima | de 15 kg/m? pe 1 cm de grosime, produsul

PRECISA A UTILAJELOR | data cand i se atribuie unui constructor de | se aplica cu mistria sau cu grebla, inaintea

| vehicule industriale, un singur certificat | unei compactari clasice (pentru grosimile
pentru ansamblul activitdtilor sale: , mai mari, aplicarea se va face in doud

conceperea, fabricarea, comercializarea | straturi, cu compactare intermediara).

vehiculelor industriale, civile si militare. B -

ROSCA este un echipament de ghidare
opticd directionald, propus de societatea |
Franex si destinat, Tn egald masura,
maginilor cu cofraj glisant, tdietoarelor de
rosturi, finisoarelor, nivelatoarelor, precum S ——

si altor magini neautomatizate fnca. | PNEURI CU BALON MIC |

Sistemul, bazat pe o tehnologie cu |
videocamerd, care urmareste o panglica | PENTRU UTILAJE GRELE |
dispusd pe sol, Tnlocuieste palpatoarele . _
traditionale implantate pe santiere si care | Cu seria XLD 70, Michelin face o |
deranjeazd mobilitatea oamenilor gi a | inovatie, prin aplicarea tehnologiei cu |
utilajelor. ROSCA e prezintd subforma unei | balon mic la pneurile pentru Tncar- | Lanko 253 este un lichid gata preparat
cutii si se conecteaza in locul unui palpator. | catoarele tip L3 (cu puterea cuprinsa, | care se aplicd prin pulverizare pe’

Videocamera urmdreste axul longitudinal | intre 100 si 350 CP). Reducerea notabila | suprafetele din beton proaspét. Actiunea sa
 al panglicii, Intr-un mod continuu, grafie unui 1@ razei de rulare creste efortul tangential | Intarzietoare asupra prizei cimentului,
I

procedeu de analizd a imaginii. Programul ! exercitat de pneu pe suprafata de con- permite si se obtind un aspect de pietris

Tncorporat in fiecare cutie, calculeaza | tact, prin simplul efect mecanic. spilat, dupa decaparea cu apa, sub
eventualele devieri gi transmite masginii, | Forta de penetrare a cupei incéar- | presiune, a suprafetelor tratate. Avand un
impulsurile necesare, mentinand-o pe | citorului creste cu 7-10%. Aderenta si | randament de 6-7m?la litru, acest produs
traiectoria prevazuta. | puterea de tractiune a acestui nou pneu | permite 0 adancime a “gravdrii” de 2,5-5

S N SN e N S SR S R | sunt substantial sporite, iar suprafata de | mm, in functie de compozitia betonului si
LA contact cu solul este majoratd cu 8-12%, ., cresterea continutului de ciment gi parti fine.
UN NOU UTI I in raport cu pneul Michelin XHA

DE FORARE | corespunzator, reducandu-se cu 20-24% |

TERRA-IN DE FRASTE este o noui | presiunea pe sol, la aceeagi presiune de
instalatie hidraulica de foraj, destinata | gonflare a pneurilor.

prospectiunilor geologice si studiilor [ Set‘mal E)ota;e ?deuga fa_f)tul dca
geotehnice. | aceasta noud tehnologie permite redu-

Avand , cerea momentelor de inertie cu 18 -20 %.
Astfel, mobilitatea si manevrabilitatea

0 greutate S S .
de 1,5tsi | utilajului sunt sensibil ameliorate.

I
|
I
I
I
I
find mon- |  Avand in vedere noile capacitéti de |
tatd pe ge- | tractiune si de aderenta ale acestei ?oi |
nile de | Aseru.de pneurl,‘le:heIm preconizeazad o |
cauciuc, | imbinare speCIaIa a acestora, pentru |
aceastid ! echiparea utilajelor cu motoare mai mari
forezé'sauegalecu17OCP. |
dispune | Cat despre dumperele de mare ca- |
de echi- | pacitate (pané la 560 t), Michelin anunta |
pamente | o noud gama de pneuri cu balon mic, care
si acgsorii functioneazd cu presiune joasa. I in domeniile sale de utilizare, dincolo
o careliper- ' Reducerea Tnaltimii utilajului va conduce | de efectul estetic final, se retine ca acest tip
| mitsainte- | 1a 0 mai buna stapanire a lui i va aduce | de tratament permite realizarea atat a
,. greze dife- | si alte avantaje: un transport usurat si o | suprafetelor drenante si antiderapante de
| rite tehnici | scadere sensibild a centrului de greutate | beton, cat si curatarea mult mai ugoard a
| de son- [ al utilajelor. | zonelor pavate rostuite cu mortar de ciment.

“Lanko 253

i~
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STATIE DE MIXTURI ASFALTICE RUTOMATA, ECOLOGIZATA

In materie de mediu inconjurator, praful
produs de depozitarea materialelor la o
statie de mixturi asfaltice este adesea dificil
de controlat.

La Chassieu, n zona urbana, problema
s-a pus de multd vreme, datoritd poludrii
Tmprejurimilor, in special in perioada in care
vanturile sufld puternic in valea Rhénului.
De asemenea, problema retinerii prafului
Tn instalatii speciale, a fost in fruntea
preocuparilor, datoritd mai ales reclamatiilor
sesizate la primarie.

Pentru rezolvarea acestei probleme, au
fost studiate mai multe solutji, care garantau
0 capacitate de stocare suficientd pentru
acoperirea unei productii medii de 1500 t/zi.
“Solutia retinuta a fost cea a unei depozitari
in trei baterii cu cate 10 silozuri individuale,
de 300 t fiecare, cu un buncar de primire,
un transportor cu banda de 500 t/h si 30
dozatoare Tn greutate.

O prima baterie de silozuri (Antipolis Ta
4-10-3000, construita de ERM), a fost
realizata pentru o depozitare a tuturor
nisipurilor (3000 t), si a costat aproximativ
6,5 milioane FF, fata de investitia centralei
care a fost de 15 milioane FF.

Dupa 5 ani de functionare (200-300 000
t/an), se poate constata reugita acestei
experiente, care poate deveni un exemplu
pentru constructia de statii de mixturi
asfaltice Tn zonele urbane.

Gestionarea sistemului de stocare pe
siloz, a condus la cautarea unei automatizari

Praful, un inamic greu de combatut

complete, plecand de la receptie pana la
procesul de fabricare. Bazele automatizarii
sunt: utilizarea codurilor-bare pentru
livrarea materialelor (fiecare gofer care
ajunge la locul- de cantarire din statie,
sesizeaza ntotdeauna, in mod manual,
caracteristicile Tncarcéaturii, un control video
fiind efectuat din sala operatoritor) si
masurarea nivelului cu sonde ultrasonice.
In final, programul de supervizare
“Gestproduct”, utilizat pe un PC, efectueaza
receptia camioanelor, gestionarea bonurilor
de livrare si stocarea materialelor.

Microordinatorul gestioneaza:

B legatura cu terminalul de la “primire”,
pentru inregistrarea bonurilor de livrare, la
sosirea camionului, editdnd numere de
identificare;

B |egatura cu terminalul de la “depo-
zitare”, pentru primirea numerelor de
identificare si dirijarea camionului la
automatul de descarcare;

B |egdtura cu sondele ultrasonice,
pentru aflarea nivelului din fiecare compar-
timent de depozitare, permitdnd o obser-
vare sinoptica a acestora si avertizarea
operatorului asupra capacitatii disponibile
n silozuri, pentru dirijarea Tncarcaturii;

B legdtura cu automatul PS 306
Klockner-Moeller, pentru transmiterea
dispozitiei de descarcare a camionului;

B |egatura cu o videocamera color,
pentru identificarea produselor;

W [egatura cu imprimanta pentru listarea

Dispecerizarea automata a nisipului
n capul silozului

documentelor dispuse de operator.

In termeni economici, viabilitatea
investitiei a fost dovedita:

® printr-o economie de teren substan-
tiala (suprafata de depozitare poate fi
redusa de la 9000 m? la 1000 m?);

® printr-o economie la utilaje (dimi-
nuarea puterii Tncarcatorului gi, eventual,
suprimarea sa si inlocuirea printr-un alt utilaj
de manipulare);

® prin eliminarea pierderilor la sol;

® printr-o mai buna stapanire a contj-
nutuli de apa (Tnaintea sosirii la statie,
materialele sunt stocate la cariere);

® printr-o mai bund recuperare a pértilor
fine, estimata la 0,5% din materiale;

® printr-o economie de energie de
7-8%, influentele climatice fiind suprimate.

Incurajata de aceste rezultate, societatea
ELLE, proprietara statiei de la Chassieu,
preconizeaza continuarea experientei
depozitarii In spatii nchise si de a extinde
depozitarea agregatelor , ceea ce arimplica
2 baterii suplimentare, cu 10 silozuri fiecare.
De la punerea in functiune a primei trange
de silozuri (pentru nisipuri, Tn aprilie 1993),
400000 tde materiale au tranzitat prin acest
sistem. Nici o defectiune majora n-a fost
constatat, iar intretinerea instalatiei (60 kW)
costd numai 50% din valoarea intretinerii
unui Tncdreator.

Cat priveste performantele acestei statii,
cu un record stabilit de 2400 t/ziin 8 formule de
mixturi, ea 1gi pastreaza intregut siu potential.

Suprafaia de depozitare,
redusa de la 9000 m?la 1000 m? .

CERTIFICAT ISO 9002
PENTRU BENELE CIF

intreprinderii de caroserie industriald I

Irmair vnisper este un motocom-

CIF i-a fost atribuit certificatul ISO 9002 | presor premiat la concursul “Decibelul de

pentru activitatile sale de fabricare, montare
si vanzare de echipamente pentru
vehiculele destinate activitatilor publice. In
plus, aceastd recunoastere i permite sa
satisfaca exigentele de asigurare a calitatji
ale clientilor sai (RVI, Mercedes, MAN,
Scania etc.). CIF urmeaza sa obtina si un
certificat ISO 9001, care sa se aplice

Aur” 1996, la categoria “produse silen-
tioase”. Este primul motocompresor
mobil, al c&rui motor termic diesel
posedd emblema “ingerul albastru”

| (distinctie germana atribuitd produselor

ecologice). Nivelul sonor real este de
87 dB pentru motorul diesel DEUTZ, seria
FL 1011, de tip 95.7 si de 88 dB pentru

produselor sale, incé de la conceperea lor. | tipul 96.7. La viteza nominala, nivelul

| O GRMA DE MOTOCOMPRESOARRE SILENTIOASE

sonor este de 59 aB pentru tipul 95.7 si
de 60 dB pentru al doilea tip de motor.

Motocompresorul are un sistem de
reglare variabil, care contribuie la
adaptarea turatiei motorului la debitul de
aer necesar, ceea ce imbundatiteste
calitatile ecologice ale lui Whisper.

Acest motocompresor mobil permite
executarea unor lucrdri In zone urbane
sau in apropierea spitalelor, sensibile la
zgomot.
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NOI PICK-HAMMERE POLIVALENTE

Tex 9 este un nou tip de pick-hammer,
care poate fi folosit la diverse lucréari in
domeniul constructiilor, cum ar fi: demolari
ugoare, excavatii, decupaje, strdpungeri
orizontale si verticale sau practicarea de
santuri sau gauri Tn peretii de beton. Pick-
hammerul masoard mai putin de 50 cm
lungime, fiind astfel cel mai compact din
categoria sa. Echipat cu un dispozitiv
silentios, Tex 9 posedd, de asemenea un
piston cu perna de aer, care contribuie la
usurarea muncii celui care-| utilizeaza.

Alte doud ciocane hidraulice care
folosesc tehnologia TPS (sistem de pro-
tectie a uneltei) au apdrut pe piata.
Montabert V45 si Montabert V55 ale lui
Ingersoll-Rand au fnlocuit pe V43 gi V53 gi
se adapteazi la echipamentele purtatoare
de 25-37 t si respectiv, de 32-55 t. Tehno-

O NOUA INSTALATIE PENTRU SUBTRAVERSARI iN ROCA |

Un recent proiect de canalizare Tn
Germania a permis testarea unor noi utilaje
de foraj subteran, cu cap pneumatic fix, pentru
solurile pietroase. Proiectul a fost realizat de
cétre Vermeer Steinbriick Tn colaborare cu
contractantul german, Tiefbau Bader.

Proiectul prevedea instalarea unui tub
de PVC (f 210 mm, pe o distanta de 10 m,
pentru a se crea un canal de scurgere sub
o linie ferata. Instalarea trebuia sa se faca
intr-o maniera foarte precisa (inclinare de
2%) intr-un sol pietros compact.

Intr-o primd etapd, a fost realizat un foraj
pilot, cu ajutorul unui ciocan pneumatic de
76 mm. Apoi diametrul a fost largit, mai intai

L sorii lor. V45 primeste debite cuprinse intre |

I A

| _

| BARIERA DE SECURITATE
- I DEPLASABILA

logia TPS. prelungeste durata de viata a

pieselor de uzurd, facandu-le mai fiabile, in | SOBES a pus la punct un nou sistem
ceea ce priveste partea de dinainte a | deplasabil de dirijare a traficului, care poate
ciocanului (ghidaj de avans, dulii, pana, I fi utilizat, atat in pozitie definitiva, cat si n
unealtd). Aceste doud pick-hammere sunt | situatii provizorii. Sistemul a fost denumit “2
echipate Tn sistemul BRV (control automat | in 1, si consta dintr-o barierd de securitate,
al loviturii): ciocanul igi adapteaza energia | care serveste totodata ca protectie temporara
de impact si frecventa, in mod automat, in | @ santierului si ca bariera definitiva.

functie de duritatea rocii. V45 gi V55 au o Barierele pot fi utilizate pentru sepa-
putere cu 15% mai mare fata de predece- | rarea fluxulul tn statjile de taxare, delimitarea
zonei centrale a autostrazilor sau separarea
180 si 265 litri/minut gi lucreaza la 165 bari. | fluxului in orage. Sistemul “27n 1" a fost deja
V55 functioneaza cu debite de 240-300 I/ | utilizatin Franta pe autostrada A6, in statjile
min pentru 165 bari. Ele sunt echipate cu o | de taxare din Macon, Tournus si
clapeta care permite recuperarea energiei | Villefranche-sur-Saéne.

ricogeului pistonului. Daca roca nu cedeaza,
pistonul ricogeaza si energia indusi este |
addugata urmatorului soc. Acest sistem |
permite cresterea energiei impactului si a
frecventei lovirii n teren dur. Aceste pick-
hammere variabile dispun de o racleta I
razuitoare, care impiedica praful si molozul
sd se infiltreze Tntre unealta si dulii.

|
|

|

|

|

I EXTINDEREA
| AEROPORTULUI
| ROISSY - CHARLES
I DE GAULLE

|
|
|
|

Cregterea traficului aerian al Parisului,
necesitd o sporire continud a capacitatii
aeroporturilor. Dupa punerea in functiune a
unei noi piste scurte la Bourget, in primavara
lui 1996, este asteptatd acum, mdrirea
| capacitatii orare a aefoportului Roissy -
| Charles de Gaulle, prin executarea a doua

noi piste. Aceste noi piste, de 2700 m
| lungime, rezervate aterizdrilor, vor dubla

pistele actuale (3600 m lungime). Datorita
celor doua mariri ale pistelor, aeroportul va
aveainfinal, o capacitate de 110-120 primiri
pe ora.

Primul ministru, Alain Juppé a semnat

recent un decret prin care se declard de
| utilitate publica, lucrarile necesare realizarii
celor doua noi piste. Pista 4 (la sud) va trebui
| pusd in functiune in toamna lui 1998, iar
| pista 3 (la nord), 2 ani mai tarziu.

Acest proiect va fi Tnsotit de masuri
destinate a ameliora Tncadrarea aero-
portului Tn mediul Tnconjurator. un contract
| de dezvoltare economica, implicand
| parteneri locali i un contract de controlare
| a poluarii sonore, cu crearea unei institutji
independente, insarcinata cu urmarirea
poluarii in jurul aeroportului.

la 146 mm i, in final, la 250 mm, pentru a |
se obtine diametrul dorit i pentru a se trage
tubul de 210 mm.

Constructia extrem de rigida a ciocanului |
pneumatic permite presiuni crescute.
Presiunea maxim& recomandatd este de
7,6 bari, in timp ce norma industriala este in
jur de 7 bari. Ciocanele pn~umatice de 76 |
mm si 146 mm fac parte dir gama de 19 |
ciocane a forajului lui Vermeer. Aceasta
gama cuprinde toate tipurile de ciocane, de
la modelul cel mai mic de 45 mm, pana la
noul mode! de 400 mm, care permite
introducerea de tuburi metalice cu un |
diametru maxim de 1200 mm. |
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NOI LIANTI AUTORIZATI

iN FRANTA |

|

Recent, a fost autorizatd in Franta, l
utilizarea, la lucréri rutiere, a 3 noi liani:

Q BP STRUCTUR, un bitum special, dur,

fara polimer, care se utilizeaza la executarea

Autoritatile drumurilor pun din ce n ce
| mai mult accentul asupra calitatii semna-
| lizarii orizontale, parte esentiala a

betoanelor bituminoase, cu modul ridicat.
Aceste betoane bituminoase raspund la
performantele de structurd gi/sau la
rezistenta la deformatii permanente, cu

echipamentului rutier, utilizat pentru a
reaminti conducatorilor auto, regulile
codului de circulatie, pentru avertizarea
pericolelor si a obstacolelor si pentru

conditia de a nu avea un exces de liant in |
continut, Tn functie de agregate. | el .
Q LH 38, constituit din cenusa zburéa- Rolul principal al semnalelor orizontale

toare silico-aluminoasa, var nestins si sulfat | este de a promova securitatea, rdmanand
de calciu, este destinat fabricarii de dale, n | ¢jar vizibile in orice moment si in toate

amestec cu pietrig §i nisip. e i
QO LH38C, ovarianta a lui LH 38, avand l cond@ulg meteo‘rolgglc.::le. .
| Petimp de zi, vizibilitatea este mai ugor

o compozitie aseméandatoare, destinat . ; ' S
. stabilizarii terenurilor in situ. | de realizat, prin utilizarea rasinilor sau
(Traduceri dupa Revue Générale des | vopselelo[ colprf;te pe suprafata drgmulm,
Routes, nr. 751, mai 1997) | care este inchisa la culoare, dar pe timp de

CLAUDIA PLOSCU | noapte, in conditii de umiditate, problemele
- Editura Trefla - | sunt mai complexe.

ghidarea traficului.

N BT 7

ATRACTIA VIZUALA

Companiile cautd mereu noi solutii
pentru realizarea semrializarii orizontale,
care sa fie mai usor de vazut.

A inmulli numarul de particule de sticla,
care reflecta lumina farurilor unui vehicul,
este una dintre solutiile cele mai utilizate.

Profilul materialelor de marcaj rutier, pentru
a permite o mai buna retroreflexie, este o aita
problema. Materialele de marcaj rutier contin
vopsele pe baza de apa, de poliester, produse
termoplastice si folie sau benzi de marcaj
performante, indepdtand tot mai mult mate-
rialele care contin solventi nocivi.

(Traducere dupa World Highways
nr. iulie/august 1997)

ing. LOREDANA VARZAN
Seviciul Tehnic - AN.D. -

|
PROGRAMUL MULTIMAP :

Pand acum cativa ani, hartile erau |
desenate pe hartie. Prin crearea pro-
gramului MultiMap, prima harta rutierd | o . _ )
numerica, uniforma, a Europei Occiden- Am primit de curand, din ltalia, nr.
tale, societatea Tele Atlas a facut ca ' 1-2/1997 al revistei “Autostrade”,
informatiile profesionale pentru marele | care este dedicat aniversérii a 40 de
public, bazuatewpedategeograﬁce, saintre | gni de la infiintarea societétii cu
intr-o noua era. , _ | acelasi nume. Ca fost bursier IRI, in
’ mi';AaL’tg'rM:‘lpu%%?ti;'n:‘;'&i: dgecitrrii:rt'ff | 1978 am efectuat stagiul de practica
fiind compatibil cu oricare. Programul i la aceastad ?00'?tate’ i.ar ‘?e atunci

port o legédturd continua cu ea.

permite vizualizarea Tn ansamblu, cauta- | : ' ‘

rea anumitor detalii precise, marirea unei | Practica de acolo mi-a folosit mult
zone, trecerea in revistd a unor regiuni, | In viatad si Tn modesta mea activitate
efectuarea unor calcule deitinerar,  profesionald. Am documente si
prezentarea oricdror informatii adminis- | realizari care poartda “amprenta”
trative sau statistice etc., referitoare la | AUTOSTRADE. Muiti dintre bursierii
hartile rutiere ale tarilor vest-europene. | romani care s-au specializat la
Datele stocate Tn acest program formea;é | AUTOSTRADE. au avut sau au
baza esentiald a unei vaste game de o .

aplicatii: atlas rutier, sistem de navigatie, : Iiur:(r:TEILIJr'imgi?o;;;asnttrza::ésencljorrmlmdaﬁ

ghid de voiaj multimedia, gestiunea Aty X . '
parculul de vehicule, controlul circulatiei, | @mintiri placute si relatii cu aceasta

informatii geografice generale si altele.
Toate datele si informatiile despre
circulatia rutierd sunt colectate pe teren,

societate, dar si cunostinte tehnice
temeinice, care le-au fost de mare
ajutor Tn activitatea profesionala.

Doresc, de aceea, ca revista
noastra sa publice un articol mai amplu
pe aceastd temd, un exemplar urmand
| sa fie trimis in Italia, iar eu voi scrie,
| fmpreuné cu dl.dr.ing. Mihai Boicu (de
| asemenea fost bursier IRI), un articol
| pentru revista “Autostrade”. Consider
| cd, in felul acesta, am putea strange

de catre echipe special formate. Pentru a l
permite utilizarea cu eficacitate a facili- |
tatilor pe care le ofera, la scara europeana, |
MultiMap a adoptat un standard unitar
pentru toate tarile. MultiMap este dispo-
nibil si pe CD-Rom.
Traducere din Revue Générale des
Routes, nr. 753, iulie - august 1997
ing. CONSTANTIN GEORGESCU

ENIVERSAREA SOCIETATII
“RUTOSTRADE"

mai mult legaturile cu drumarii italieni.

As mai propune ca A.P.D.P. si
invite in Romania, o delegatie de 6-8
persoane de la societatea
AUTOSTRADE, care sa viziteze
zone turistice de pe reteaua rutiera
din Banat, Transilvania, Bragov si
Arges, iar in final sd se opreasca la
Bucuresti, oaspetii urmand si ne
prezinte diverse teme, filme, casete,
despre istoria gi activitatea societatii.

Mai adaug cad in revista la care
m-am referit, este §i Un articol despre
biserica Autostrade, un monument
arhitectonic, construit de societate,
langa Florenta. De multd vreme visez
sd realizam si la noi, Tn tard, ceva
asemanator, dar eu nu am reusit
decéat sa ridic o troitd si am turnat
fundatia bisericii “Sf. llie Paltinul”, pe
DN 7C Transfagardsan, la Piscul
Negru, pentru care am dat prima nota
explicativa din viata mea!

Sper ca initiativa de mai sus sa
fie bine primita de Biroul Permanent
al Asociatiei.

Ing. ION GHEORGHE
- RAJDP Arges -
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REACTII LA H.G.1046/1996

TIn numarul 38 al revistei, am publicat masurile luate de Ministerul
Lucrdrilor Publice si al Amenajérii Teritoriului pentru punerea in aplicare
a Hotararii Guvernului nr.1046/1996 privind atestarea tehnica a maginilor
si echipamentelor tehnologice de constructii.

Aceste masuri, ca $i unele prevederi ale Hotararii in cauzd, au fost
aspru criticate de Asociatia Romana a Antreprenorilor dé Constructii
(ARACO), care contestd caracterul exhaustiv al atestérii utilajelor de

constructii, prevazut in Hotérare, sustinand ca, prin aceasta, sunt
prejudiciate interesele antreprizelor, iar motivatia aparitiei Hotararii nu
este In conformitate cu reglementdrile Uniunii Europene, asa cum se
sustine de initiatorul ei.

Tn sprijinul ARACO, intervine si Departamentul de Integrare Europeana
de pe langd Guvernul Romaniei, al carui punct de vedere 1l publicdm mai
jos, reluat din BULETINUL ARACO nr.34-35/decembrie 1997.

NOTA

privind sesizarea Asociatiei Romane a Antreprenorilor de Constructii (ARACO),
referitoare la situatia creata in domeniul masinilor si echipamentelor tehnologice de constructii,

in conformitate cu prevederiie Hota-
rarii de guvern susmentionate, au fost
infiintate Comisia Nationala de Atestare
a Maginilor si Echipamenteior Tehno-
logice.de Constructii §i Registrul Roman
al Masinitor si Echipamentelor Tehno-
logice de Constructii, avand ca atributii
principale, conducerea si coordonarea
activitatii de atestare tehnica a masinilor
st echipamentelor tehnologice utilizate Tn
activitatea de constructii in Romania,
respectiv, efectuarea operatiunilor de
incercare si atestare a acestora.

Potrivit art.2, coroborat cu art.6 si 7
din acelasi act norimativ, scopul acestei
atestari tehnice este acela de a nu se
permite utilizarea Tn activitatea de
constructii din Romania, decat a acelor
masini si echipamente tehnologice care
“not executa lucrdrile specifice dome-
niului lor ... la nivelul de calitate prescris
de reglementdrile tehnice din' constructii
si ... in conditiile de securitate stabilite
de standardele romanesti si de alte
reglementari legale’.

in acest sens, Hotdrarea obliga tofi
agentii economici ca, inainte de a impor-
ta, Tnchiria sau comercializa asemenea
masini sau echipamente “sd obtind
atestarea tehnicad si numarul de registru
de la Comisia Nationald de Atestare a
Masinilor si Echipamentelor Tehnologice
de Constructii”

De asemenea, toti “agentii economici
cu activitate de constructii au obligatia
de a achizitiona si de a folosi, la execu-
tarea lucrdrilor de constructii, numai
magini gi echipamente atestate”, de
Comisia susmentionata.

in sesizarea sa, ARACO arata ca
aparitia HG. nr.1046/1996 a fost motivata
printr-o conexare fortata cu prevederile
art.1 din Legea nr.10/1995 si ca, in

prin adoptarea H.G. nr. 1046/1996

esenta, Registrul astfel infiintat reintro-
duce, in mod anacronic, controlul centra-
lizat al pietii utilajelor de constructii si
genereaza cheltuieli suplimentare socie-
tatilor de constructii i celor producatoare
de masini si echipamente in acest
domeniu, ducand la blocarea activitatii
de constructii - montaj.

De asemenea, ARACO sustine ca
hotararea in cauza a fost adoptata prin
transpunerea incorectd a unor directive
ale Uniunii Europene, intrand in contra-
dictie cu prevederile unei alte Hotarari
de guvern, respectiv, HG. nr.168/1997
privind regimul produselor i serviciilor
care pot pune in pericol viata, sanatatea,
securitatea muncii si protectia mediului
inconjurator. .

Din analiza efectuata, au rezultat
urmatoarele:

HG. nr. 1046/1996 a fost initiata in
baza art.1 din Legea nr.10/1995 privind
calitatea in constructii i se inspira dintr-o
serie de prevederi ale Directivei nr.91/
368/CEE cu privire la masini $i ale altor
reglementdri comunitare.

in conformitate cu prevederile art.1
alin 2 din legea susmentionatad, “exi-
gentele privind calitatea instalatiilor si a
echipamentelor tehnologice de productie
se stabilesc si se realizeazd pe baza de
reglementdri specifice fiecarui domeniu
de activitate”.

Studiul acestui text releva faptul ca
legiuitorul n-a precizat modalitatile con-
crete, in care cerinele privind calitatea
instalatiilor si a echipamentelor, urmeaza
a fi realizate, stiputand doar faptul ca
acestea vor fi prevazute in reglementari
specifice.

Pe de alta parte, Directiva nr.91/368/
CEE stabileste conditiile in care pot fi
puse in circulatie, pe piata statelor

membre ale Uniunii Europene, masinite
si componentele de siguranta.

Astfel, potrivit art.4. “statelor membre
nu le este permis sd interzica, sd limiteze
sau sd impiedice punerea in circulatie,
pe teritoriul lor, @ masinilor gi compo-
nentelor care se conformeaza” directivei
susmentionate.

Cerintele de baza stabilite de Direc-.
tiva 91/368/CEE privesc siguranta $i
sanatatea persoanelor, fiind prevdzute in
anexa | la aceasta reglementare.

Conformarea cu aceste cerinte se
considerd indeplinitd, daca produsele in
cauza “sunt prevdzute cu marcajul CE”
si “sunt Insotite de declaratia de confor-
mitate CE” (art.5).

Conditiile in care trebuie intocmita, de
catre producator sau mandatarul aces-
tuia pe teritoriuli Comunitatii, documen-
tatia care atesta conformitatea, sunt
prevazute in art.8 al directivei in discutie,
coroborat cu prevederile anexelor 1, Ill si
V. Aliniatul 2 lit. "b" si “c” al aceluiagi
articol al reglementarii comunilare, pre-
vede ca, in cazul unor tipuri de masini
{limitativ prevazute in anexa IV), produ-
catorul sau mandatarul sau au obligatia
sa solicite o expertiza CE, prin care un
organism autorizat constata si certifica
faptul ca un model de masind inde-
plineste cerintele stabilite in anexa I din
Directiva nr.91/368/CEE.

Asadar, in raport cu cele aratate,
putem spune ca directiva susmentionata
stabileste o procedura simplificata de
punere in circulatie, pe teritoriul Comu-
nitatii, @ masinilor gi componentelor de
siguranta, lasand in responsabilitatea
producatorilor sau a reprezentantilor
acestora, certificarea Tndeplinirii cerin-
telor comunitare.

in mod exceptional, pentru anumite
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tipuri de masini, expres prevazute, (este
vorba, in principal. de dispozitive pentru
prelucrarea lemnului), reglementarea
comunitara conditioneaza punerea in
circulatie a acestora, de efectuarea, in
prealabil, a unei expertize CE (conform
prevederiior Vi gi VII).

Preluand in mod incorect si trunchiat
uneie prevederi ale Directivei nr.91/368/
CEE si ale altor reglementari comu-
nitare, initiatorul HG. nr.1046/1996 a
incercat intr-o maniera neadecvata, sa
puna in aplicare dispozitiile art.1 alin 2,
din legea nr.10/1995, creind practic, in
interiorul pietei romanesti, o situatie de
monopol §i o bariera tehnica in calea
circulatiei masinilor si echipamentelor
tehnologice utilizate in activitatea de
constructii.

Afirmatia noastra se bazeaza pe
urmatoarete argumente:

1. Astfel, cum am mai aratat anterior,
doar in mod exceptional, si numai pentru
anumite tipuri de masini, care comporta
un pericol potential mai mare, expres si
limitativ prevazute, directiva susmentio-
nata stabileste obligativitatea pentru
producatorul sau reprezentantul sau
stabilit in Comunitate, de a efectua o
expertizd tip CE, inainte de punerea in
circulatie a produselor respective.

Preluand numai aceste prevederi,
respectiv, art.8 alin.2, lit. "b” si “¢”
coroborat cu anexele IV, VI si VI din
Directiva nr,91/368/CEE, initiatorul HG.
nr.1046/1996 le-a extins, in mod nejus-
tificat, pentru toate masinile si echi-
pamentele tehnologice utilizate in
activitatea de constructii din Romania.

2. Cerintele de baza, stabilite in anexa
i la directiva in discutie, privesc sana-
tatea si siguranta persoaneior care se
afla in “zona de risc” a masinii sau a
celor care o deservesc si nicidecum
exigentele de calitate. ia care fac referire
art.1 alin.2 din Legea nr.10/1995 si art.2
din HG. nr.1046/1996.

Pe de alta parte, corelarea preve-
derilor din Directiva nr.89/106/CEE
pentru produse de constructii, cu cele din
Directiva nr.91/368/CEE (corelare
invocata de reprezentantii Registrului)
priveste doar incidenta (aplicabilitatea)
dispozitiilor acestei din urma reglemen-
tari, referitoare la siguranta gi sanatatea
persoanelor, asupra unor produse de
constructii (realizate pentru a fi incor-
porate durabil in lucrdri de constructii gi
avand caracteristicile unor masini), cum
ar fi: usi si porti ce functioneaza cu
energie, instalatii de ventilatie si condi-

PUNGTE DE TELERE )

tionare a aerului, cu sistem de comanda
mecanic, pompe de caldura etc.

Pe aceasta baza, apreciem si noi ca,
prin intermediul Hotararii de Guvern
susmentionate, s-a realizat o conexare
fortatd a prevederilor Legii nr.10/1995, la
dispozitile comunitare la care ne-am
referit. Mai clar spus, initiatorul Hotararii
incriminate nu a ales calea adecvata
pentru punerea in aplicare a dispozitiiior
art.1, alin.2, din legea susamintita.

3. Dintre procedurile de atestare a
conformitatii, respectiv de incercare si
asigurare a calitatii, la elaborarea HG.
1046/1996 s-a avut In vedere modulul B,
coroborat cu modulul C (proceduri
cuprinse in reglementarile comunitare
care pun in aplicare politica denumita
“Noul mod de abordare”).

Se observa cd, prin aceste proceduri,
se atesta conformitatea unor produse cu
anumite exigente, prevazute intr-o serie
de standarde, apelandu-se la ele in
diferite faze ale procesului de fabricatie.
in speta, modulul B se aplica in faza de
proiectare $i priveste verificarea proto-
tipului, iar modulul C se aplica in faza de
productie si are in vedere conformitatea
cu tipul de constructie autorizat.

in opinia noastra, procedurile respec-
tive reprezintd modalitati de garantare a
conformitatii unui produs cu exigente
esentiale inca din faza de proiectare si
apoi pe tot parcursul etapelor de pro-
ductie, pana la finalizarea acestora. Or,
potrivit HG. 1046/1996, atestarea masi-
nilor si echipamentelor tehnologice de
constructii se efectueaza dupa fabricarea
acestora, respectiv inainte de a fi puse in
circulatie pe piata romaneascé (a se
vedea art.6).

De aitfel, se poate observa cé, in
principiu, reglementarile comunitare care
fac parte din sistemul de garantare si
certificare a unor exigente esentiale ale
produselor, confera producatorilor, res-
ponsabilitati substantiale in asigurarea
acestor exigente, prevazand proceduri de
atestare si evaluare a conformitatii pe tot
parcursul realizarii unui produs.

Dupa parerea noastrd, un asemenea
sistem ar trebui reglementat gi in
Romaéania, sistem in care Registrul,
respectiv Comisia nfiintata prin HG.
1046/1996, sd constituie, intr-o prima
faza, un organism de certificare acreditat,
tar ufterior, in momentu! aderarii ta UE,
sa se transforme intr-un organism
notificat, ca parte a sistemuiui comunitar
de garantare gi certificare a conformitatii
produselor. Fara indoiald, un asemenea

organism ar trebui sa intervina, prin
proceduri de atestare specifice, direct la
producétorii interni (in speta, de echi-
pamente si masini de constructii), inca
inainte de realizarea produselor respec-
tive, raportandu-se, in acest sens, Ia
standardele si reglementarile tehnice
armonizate cu cele comunitare.

Reglementarea, in acest mod, a insti-
tutiilor enuntate, ar permite, in opinia
noastrd, compatibilitatea statutuiui aces-
tora cu reglementarile romanesti recente
(armonizate) privind punerea in circulatie
pe piala romaneasca a produselor si
serviciilor.

Dupa cum este cunoscut, potrivit art.4
din HG. nr. 168/1997, punerea in circu-
fatie, pe piata romaneasca, a produseior
$i serviciilor, este admisd “daci se
incadreazd in una din urmdtoarele
situatii”:

a. sunt insotite de certificat de confor-
mitate, emis de organisme de certificare
acreditate si/sau notificate conform Legii
(intr-o asemenea situatie s-ar putea
regasi si locul institutiilor infiinfate prin
HG. 1046/1996, sub conditia, desigur, a
reglementarii statututui acestora in modul!
enuntat mai sus n.n.);

b. sunt insotite de declaratie de
conformitate;

C. au marca de certificare a confor-
mitatii cu standardele romane obligatorii;

d. au marcajul CE de conformitate cu
Directivele europene sau o marca de
conformitate cu standardele, alta decat
cea mentionata in litera “c”, daca aceasta
marca este recunoscuta de Romania, in
conditiile legii.

Agadar, statutul si competentele
actuale ale Comisiei gi, respectiv, Re-
gistrului Roman ai Masinilor si Echipa-
mentelor Tehnologice de Constructii si,
mai ales, obligatia stabilita in sarcina
agentilor economici de a se obtine
atestarea tehnica conform art.6 din HG.
1046/1996, intra in contradictie vadita
cu dispozitiile legale susenuntate.

Avand in vedere considerentele
expuse, apreciem ca fiind intemeiata
sesizarea ARACO, impunéandu-se, in
consecinta, modificarea HG. 1046/1996
in sensul celor aratate.

Semneaza
Expertul Guvernamental
ION SIMION

Contrasemneaz3
Ministru
ALEXANDRU HERLEA
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PROGRAMUL SHRP
SI APLICABILITATEA LUI LA BITUMURILE
MODIFICATE CU POLIMERI (I)

Desfasurat in perioada 1988 - 1993, Programul Strategic de
Cercetare in Domeniul Rutier (SHRP), a fost initiat de Administratia
Federala a Drumurilor, ca raspuns la starea proasta a retelei de
drumuri din Statele Unite. Au fost alocate importante mijloace
financiare pentru stabilirea masurilor tehnice care sa permita
stipanirea procedeelor de constructie a drumurilor americane.
Dintre diferitele domenii de cercetare, pentru proiectul “lianti gi
anrobate bituminoase” s-a alocat un buget total de 50 milioane $,
in vederea efectudrii de Tncercéri si de a stabili caracteristicile
liantilor bituminosi si al mixturilor asfaltice. Au fost urmdrite doua
obiective principale:

m definirea caracteristicilor pentru lianti, pe baza proprietatilor
lor reologice;

m stabilirea uneri metodologii pentru obtinerea mixturilor
asfaltice si stabilirea Tncercarilor mecanice pentru evaluarea
performantelor acestora.

Programul a inregistrat un deosebit succes. Céteva tari
europene s-au implicat in program, dar Franta a fost aproape
absentd. Nu este surprinzétor cd, astazi, rezultatele sunt direct
aplicabile n tarile din America de Nord si de aceea se fac
Tmbunétatiri continue. SHRP va fi progresiv adaptat in America de
Sud si Asia de Est.

La fiecare Congres european (ultimul Congres Eurobitume -
Euroasphalt nu a fost exceptat), rezultatele SHRP au fost gasite
interesante, dar s-a considerat prematura aplicarea sa in Europa.
Din aceasta cauzd, nimeni nu a propus extinderea programului,
pentru adaptarea lui la conditiile tarilor europene.

Toate Tncercérile au suscitat interes, iar unele companii au profitat
de aceasta ocazie i si-au testat produsele conform specificatilor SHRP.

Dupa ce am prezentat principalele trasaturi ale specificatiilor
SHRP, vom trece in revistd cateva dintre concluziile lor gi vom
Tncerca sd determindm daca Tncercérile sunt riguroase $i obiective.
in particular, vom analiza cazul bitumului modificat cu polimeri.

INCERCARILE SHRP

Particularitati ale metodelor SHRP

Una dintre trdsaturile originale ale programului SHRP este
aceea cd proprietatile liantului se determind la temperaturile la
care vor fi solicitate in exploatare, {indndu-se seama de
particularitafile geografice si climatice ale drumului pe care liantul
va fi folosit. Pe baza prelucrarii statistice a datelor de clima si a
calculelor Superpave, se determind temperaturile maxime gi
minime ale drumului, ceea ce conduce la stabilirea clasei de
performanta (Performance Grade - PG):PG=T__-T

In acest interval de temperaturi, liantul trebuie sa satisfaca
conditiile care sa-i permita a lupta cu eficacitate contra:

Q deformatiilor permanente (fagaselor) la temperaturi de lucru
ridicate;

Q fisurarii din oboseald la temperaturi intermediare;

Q fisurdrii datorate contractiei la temperaturi scazute.

O altd trasatura originald a acestei aborddri este aceea cdia in
calcul Tmbétranirea pe termen lung a liantului. SHRP se aplica gi
pentru bitum pur gi pentru bitum modificat.

Echipamente SHRP

Cu exceptia determindrii punctului de inflamabilitate, a
vascozitatii si a Tncercarii RTFOT, care corespund metodelor
obignuite ASTM, incercarile SHRP folosesc un echipament spe-
cific, care a fost modificat sau, Tn unele cazuri, elaborat anume
pentru acest program:

O Reometrul de forfecare dinamica (Dynamic Shear Rheo-
meter), DSR, (fig.1) a fost folosit mult timp pentru a caracteriza
proprietatile vascoelastice ale bitumului pur gi modificat. Prin
mésurarea eforturilor si deformatiilor, el face posibila calcularea
modulului complex G, si a unghiului de faza 8, incepand de la
temperatura maxima, la cele intermediare. Incercarea se face la 0
vitezd unghiulard o de 10 rad/s, respectiv o frecventd de 1,6 Hz,
care corespunde unei viteze de trafic de 100 km/h. Pentru viteze
de 50 km/h, viteza unghiulard se mentine la 10 rad/s, dar
temperatura maxima creste cu o clasa PG. Pe valorile astfel
obtinute, se bazeaza specificatiile folosite pentru prevenirea
deformatiilor permanente si a fisurdrii din oboseala.

O Reometrul pentru masurarea rezistentei la incovoiere
(Bending Beam Rheometer), BBR, (fig.2) a fost creat special Tn
programul SHRP, pentru determinarea caracteristicilor liantului la
temperaturi joase si efectueaza o Tncercare de fluaj pe o bara de
liant. Deformatia elastica (deflexiunea) 8, a unei epruvete de liant,
la mijlocul ei, se masoara in functie de timpul de incarcare si aceasta
valoare este folositd pentru calculul modulului de deformatie la
incovoiere, S, al liantului. Acest calcul se efectueaza pe baza curbei

Fig. 1.
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Fig. 2

log(S) = f(log(t)), pentru care s-au retinut doud valori:
modulul de deformatie la Tncovoiere, S, pentru un
timp de incédrcare de 60 s gi panta, m, la acelasi timp
de Tncarcare. Masuratorile s-au efectuat la
temparatura T + 10 °C.

Lainceput, S gi m s-au determinatla T, pentru
un timp de incarcare de doua ore. Din motive prac-
tice, folosind echivalenta raportului timp/tempe-
raturd, fncercarea s-a simplificat, prin cresterea
temperaturii cu 10 °C si reducerea timpului de
incércare la 60 s, rezultatele rdimanand aceleasi.

O incercarea la tractiune directa (Direct Ten-

sion Tester), DTT, este, precum BBR, folosita pentru
determinarea proprietatilor liantului la temperaturi

:-—1* T

joase {fig.3).

LEHNIGAYITAYZI

Epruvetele, de forma unor haltere, sunt supuse une: forte de
intindere de 1 mm/min. Alungirea la rupere este criteriul acestui
test, care se efectueaza la fel ca §i BBR,la T+ 10 °C.

O imbétranirea sub presiune (Pressure Aging Vessel), PAV
(fig.4), permite simularea Tmbaétranirii bitumului fn exploatare. Probe
de liant de 50 g sunt turnate in straturi subtiri, pe talere. Ele sunt
apoi incélzite la 90 °C, 100 °C sau 110 °C, in functie' de PG-ul
considerat, gi supuse la o presiune a aerului de cca 20 bar, timp de
20 ore. Modificdrile pe care le suferd liantul sunt similare celor
observate pe teren dupd o perioada de 20 de ani de lucru. Aceasti
concluzie a fost trasa dupa urmarirea catorva sectoare - martor din
Statele Unite.

Caracteristici legate de deformetiile permanente

Incercarile DSR se efectueaza la temperatura maxima, T .. atat
pe bitum proaspat, cét i pe cel imbatranit prin metoda RTFOT. Criteriul
folosit pentru determinarea caracteristicii este inversul parii imaginare
(care reprezinta disiparea) a capacititii de cedare, I/J". Stiind ca: I/J” =
Il sin & gi cd J' = I/G", expresia finald a criteriului este: G'/sins.

S-au determinat limite minime pentru bitumul proaspét si pentru
cel imbatranit prin metoda RTFOT:

® pentru bitumul proaspat: G*/sin § > 1 kPa.

® pentru bitumul imbatranit: G* / sin § > 2,2 kPa.

Caracteristici legate de oboseal&

Incercérile pentru determinarea rezistentei la oboseald se
efectueaza tot pe DSR, dar la o temperaturd intermediara, .care
corespunde mediei anuale a temperaturilor din zona considerati.
Mésuratorile se efectueaza dupa imbaétranirea liantului Tn etuva
RTFOT si PAV. Criteriul ales este partea imaginard a modulului

______

Fig. 4

complex G'sind, care este legat de energia disipata in
timpul aplicarii unei incarcari sinusoidale.

Pentru a limita riscul fisurdrii prin oboseald, s-a stabilit,
pentru liantul imbatranit prin RTFOT sau PAV, urmatoarea
limitd: G'sind < 5 MPa.

Caracteristici referitoare

la fisurarea din contractie termica

Incercarea pentru determinarea rezistentei la fisurare
se efectueaza pe BBR, la T, + 10 °C, pe liantul supus
tmbatranirii in etuva RTFOT gi PAV. A fost fixati o valoare
maximald a modulului de rigiditate, pentru o incércare
| cudurata de 60 s si o valoare minimald a pantei m: S(60
s) <300 MPasi m > 0,3.

In cazul cand liantul are un modul de rigiditate mai
mare de 300 MPa dar mai mic decét 600 MPa (tot cu o

Fig. 3
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pantd de 0,3), liantul poate fi acceptat numai dacd alungirea lui la
rupere, in DTT, este mai mare de 1 %.

COMENTARII
ASUPRA INCERCARILOR SHRP

Toate Tncercérile au un mare dezavantaj. Cand sunt concepute,
ele sunt considerate a fi cea mai buna metoda de modelare a
fenomenului fizic si chimic pe care Tl reproduc. Dupa ce intrd in
folosinta curentd, incercdrile pot sa-gi piarda relevanta, fiind efectuate
pe aparate care afecteaza, mai muit sau mai putin, rezultatele fi-
nale. Totugi, dupd un anumit timp, utilizatorii uitd semnificatia lor gi
procesul de concepere. Ei stabilesc norme gi standarde care
adapteaza incercdrile si aplica incercarile, Tn mod mecanic.

Incercarile SHRP riscd sa urmeze si ele aceeasi cale, fiindca
ceea ce conteazd, in fond, este comportarea materialelor pe drum,
in exploatare. Aceste materiale sunt mixturi asfaltice, alcatuite din
bitum si agregate. Or, indiferent cd se afld la temperaturi ridicate
sau scazute, comportarea globald a mixturilor asfaltice depinde,
nu numai de bitum, ci si de agregate:

Q agregatele cu muchii vii maresc rezistenta la deformatii
permanente a mixturii asfaltice, fata de agregatele rotunjite, daca
se utilizeaza acelasi bitum;

Q agregatele cu un grad de dilatare ridicat, sldbesc mixtura asfaltica.

Conditiile de fabricare si proprietatile dupd punerea in opera au
si ele, importanta lor, dar nu ne-am propus sd le tratdm in acest articol.

De exemplu, studiile USAP/:CPC/Shell au aratat ca tipul
agregatelor influenteaza rezistenta la deformatii permanente de 3 -
4 ori ' mai mult decat tipul de bitum. In cazul fisurilor datorate
diferentelor de temperaturd, un studiu efectuat de Administratia
Franceza, Tn anii 80, a aratat ca bitumul pare a fi factorul determi-
nant. Mixturile asfaltice sunt muit mai susceptibile la transmiterea
fisurilor, daca bitumul este Tmbatranit in situ, foarte dur (penetratie la
25°C sub 20 1/10 mm si TBA > 70 °C), foarte fragil (punctul de rupere
Fraass > 0 °C) si are un coninut de asfaltene mai mare de 20 %.

Doar tindnd cont de acestea, putem vorbi despre capacitatea
bitumului de a rezista la deformatii permanente, oboseald si
fisurare. Agregatele pot amplifica sau reduce aceste tendinte, dar
acesta este domeniul expertilor.

incercérile pe care ni le oferda SHRP sunt: PAV, RTFOT, BBR,
DSR i DTT.

Pentru determinarea imbatranirii, i deci a durabilitatii, SHRP
dispune de doud teste:

B PAV (sau Pressure Ageing Vessel, imbatranirea sub presiune)
modeleaz3, in forma acceleratd, Tmbétranirea Tn mediul ambiant i
sub actiunea’razelor ultraviolete. Testul este mai sever decét
Tmbatranirea reald, deoarece, pe drum, aerul atmosferic actioneaza
numai asupra primului cm de la suprafata drumului sau, in cazul
asfaltului drenant, pe toata grosimea stratului. In acest caz, imbatranirea
asfaltului drenant este influentata si de distributia golurilor.

B RTFOT (sau imbatranirea in strat subtire) simuleazé procesul
de Tmbaétrénire in etapa de preparare a mixturii asfaltice. Testul
este relevant numaiin cazul fiantilor foarte omogeni si stabili. Unele
bitumuri stabilizate cu polimeri ridicd probleme, in functie de
vechimea fabricarii lor.

Considerdam cd, din prudentd, este necesar sa se efectueze
Tncercdri, atat Tnainte, cat si dupa PAV si RTFOT, chiar dacd acestea
sunt prea severe. Numai observarea comportarii “in situ” ne poate
conduce la eliminarea acestor incercari.

Rezistentala fisurare la temperaturi joase )

Putem fintelege ca micgorarea temperaturii determina o
contractie a mixturii asfaltice, direct legata de coeficientul de
dilatare, care depinde de cel al rocii din care provin agregatele
(variabil, dupa natura agregatelor) si de cel al bitumului (mai putin
variabil, Tn jur de 30 x 10 °C").

Cand temperatura este coboratd, bitumul este supus la un efort
de intindere intre doua granule de agregate. Incercarea de intindere

directa (DTT) la temperaturi scazute si Tncercarea de contractie
simuleaza acest fenomen. Totusi, aparatul si, mai ales, metoda de
prindere, care nu este standardizata, duc la o Tmprdstiere atat de
mare a rezultatelor, Tnat incercarea nu poate fi considerata
concludentd. In plus, eforturile de intindere datorate racirii sunt
atenuate de fluajul bitumului. Anderson si Dongré au Tncercat sa
raspunda acestei probleme, dupa cum vom prezenta mai tarziu.

[ncercarea BBR nu are aceste limitari, dar este folosita de putin
timp. Va fi necesara asteptarea rezultatelor mai multor incercari,
pentru a fi larg introdusa n exploatare.

Criteriile (m, S) la temepaturi scazute au fost concepute de o
serie de experti, intr-o maniera total statistica si empirica. Alegerea
unei scdri logaritmice este traditionala Tn reologie si intuitiva,
deoarece coeficientul de relaxare a materialului vascoelastic este,
n general, o functie exponentiald de timp si incarcare, ce poate fi
pusa n relatia cu curba fluajului.

Panta curbei, reprezentand, la scara logaritmicd, modulul de
rigiditate Tn functie de timp, este un indicator al capacitatii bitumului
de a se relaxa gi de a rezista solicitarilor.

Cu cét m este mai mare, cu atat bitumui este mai putin elastic si
fenomenul de contractie este mai mare.

Dupa ajustarea vechilor valori empirice, la fel de empirice ca si
cele noi, s-a ales'S maxim de 300 MPa, pentru un timp de 60 s.
Printr-o tratare similara, s-a ales pentru m, o valoare de 0,3.

Existd o legatura intre S, si m.; ? Probele folosite in programul
SHRP arata o corelatie slaba (fig.5). In aceste conditii, nu pare
utild orientarea asupra unei explicari a valorilor limitd pentru
criteriile (S, m) la temperaturi joase, nici pentru bitumul pur si, cu
atat mai putin, pentru bitumurile modificate cu polimeri.

Efectele temperaturii de incercare

Alegerea unei temperaturi de masurare pentru modelarea
fiecarui fenomen, face ca ncercarea sa se indeparteze de situatia
reald la care este supus drumul. Suprafata drumului este supusa
ciclurilor zi/noapte gi iarnad/vara, care pot fi foarte diferentiate. Deci,
alegerea unel valori constante a temperaturii, de exemplu media,
face ca incercarea sa fie nerealistd. Unele zone care au temperaturi
foarte ridicate ziua, au temperaturi foarte scazute noaptea, in unele
anotimpuri, iar anumite regiuni reci, au temperaturi maxime ridicate.
Alegerea unei temperaturi medii nu este satisfacatoare. Ar fi mai
bine sa considerdm cateva valori realiste ale temperaturii, de la
regiune la regiune, Tn acord cu ansamablul situatiilor care intervin.
Folosirea temperaturilor maxima gi minima, prin programul SHRP,
ramane Tncad discutabila.

O masura simplificatoare: Tn intervalul de temperaturi scazute,
experiii au estimat ca timpul de Tncarcare reprezentativ ar fi de 2
ore. Ei au arétat ca rezultate similare se pot obtine, prin incercarea
BBR, pentru un timp de incarcare de 60 s (care face ca incercarea
sd fie mai ugoard) daca temperatura este mai mare de 10 °C.

Rezistenta la deformatii permanente si la oboseald

Deformatiile permanente si oboseala au in comun caracterul
for diversificat gi ireversibil. De aceea, alegerea numerelor
complexe permite o reprezentare justificata si sugestiva.

Efortul de intindere si deformatia sunt legate prin relatia:

o = G'e, unde G’ este modulul complex: G' = G, + G, §i e= J'o,
unde J' este coeficientul de cedare complex: J'=J, +J,

Putem considera ca partile complexe ale lui G* si J" reprezinta
disiparea de energie, simuleaza bine tendinta de oboseald, in
cazul lui G, si de deformare permanenta, Tn cazul lui J,.

J'=1/G siJ,=|J]sind =sin &/ |G'| si G,=|G'|sind

Cu cét |G'|sind este mai mare, la o temperaturd datd, cu atat
deformatiile repetate conduc la o oboseald mai mare. Analog, cu cét
sind/ |G| este mai mare, cu atit deformatiile permanente sunt mai

mari i deci apar fagage, la compresiune gi temperatura constante.
(va urma)
Traducere din Revue Générale des Routes
nr.753 iulie - august 1997

ing. NICOLETA DAVIDESCU
- serv. Tehnic AND -
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SISTEMATIZAREAR RETELEI
DE DRUMURI PUBLICE DIN ROMANIA

Administratia Nationala a Drumurilor a luat, Tn anul 1997,
inifiativa reactualizarii lucrarii de sistematizare a retelej de
drumuri publice, lucrare -care s-a facut pentru prima data in
anul 1997, fiind apoi reactualizata in 1984.

Au trecut deci 14 ani de la ultima sistematizare, timp Tn
care in Roménia au avut loc serioase prefaceri politice,
economice si sociale, de care trebuie acum sa tinem cont.

Lucrarile de sistematizare a refelei, care s-au finalizat, prin
acte normative, in anii 1977 i 1984, au avut caractere diferite:

B in anu! 1977 s-a urmarit trecerea la drumurile nationale
a unei retele de drumuri locale, dupd principiile Legii
Drumurilor din anul 1974,

®in anul 1984 s-a facut o analiza mai atentd a drumurilor
locale gi a celor de exploatare, operandu-se clasari gi
declasari de drumuri.

Dupé aparitia actelor normative, reteaua drumurilor
publice a fost modificata prin interventii ale judetelor sau ale

unor ministere, in special cu ocazia unor lucrdri de investitii.

Lucrarea de sistematizare se executa de citre A.P.D.P.,1n
colaborare cu VIACONS, care au castigat licitatia organizata
in lina mai 1997. Datorit& anvergurii studiului, au fost cooptati,
ca subproiectanti, societatile Consilier Construct si TRAPEC
din Bucuresti.

Studiul are termen de executie la sfargitul anului 1998 gi
se va finaliza cu o Hotarare de Guvern.

Se vor trata urméatoarele capitole principale:

Q analiza retelei de drumuri publice existente (drumuri
nationale, drumuri judetene, drumuri comunale i strizi);

Q analiza starii tehnice a retelei de drumuri existente, pe
tipuri de Tmbraeaminti rutiere;

U sistematizarea retelei de drumuri publice:

- la nivel judetean
- la nivel national

0 elaborarea propunerii de Hotdrare a Guvernului.

in prezent se definitiveaza culegerea datelor pentru
drumurile existente si se duc tratative asupra propunerilor
de sistematizare. In ce priveste strizile, se intdmpind mari
dificultati, datoritd lipsei unei evidente adecvate pentru
aceastd categorie de drumuri publice.

Pana in prezent, au avut loc analize la judetele Alba,
Arges, Botosani, Sibiu, Suceava si Vilcea.

in orice caz, la stérgitul studiului, titlul emisiunii “153014"
de la televiziune, va trebui schimbat, cdci nu va mai
corespunde realitatii.

Apreciem céd lucrarea este interesantd si va consta, in
afara obignuitei “aduceri la zi”, i Intr-o conceptie modificata
despre drumurile nationale si cele judetene.

Dr.ing. MIHAI BOICU
Primvicepresedinte A.P.D.P.

iNTALNIRE CU VETERANII

Intr-una din ultimele zile ale anului trecut, Biroul Perma-
nental A.P.D.P. a organizat o Tntalnire cu fosti angajati ai A.N.D.,
actualmente pensicnari. 11 drumari Tn retragere au dat curs
invitatiei si s-au prezentat la sediul Asociatiei unde, dupd o
scurta, dar emotionanta festivitate, participantii au trait bucuria
revederii §i multumirea cad n-au fost dati uitarii. Intr-o atmosferd
placuta, au fost depdnate amintiri din deceniile trecute, au fost
evocate momente de viatd care i-au unit pe fostii drumari activi
si s-au facut referiri la schimbarile intervenite, Tn ultimii 8 ani,
n activitatea sectorutui rutier.

intalnirea cu veteranii A.N.D. a constituit o inspirata si bine
venitd actiune a Asociatiei, care a prilejuit clipe de nostalgie
si multa satisfactie, atat pentru gazde, cat mai ales pentru
invitati, care nu vor uita, multd vreme, ofele petrecute in
compania fostilor colegi de munca.

REDACTIA
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SIMPOZION
PRIVIND TRATAREA ROSTURILOR

La data de 2 decembrie 1997, Tn sala Centrului de
Perfectionare si Documentare SNCFR din Bucuresgti, a avut loc
un simpozion cu tema “Tehnologii performante pentru tratarea
rosturilor din Tmbracamintile rutiere”, la care au participat 120
specialisti din AND, directii regionale si judetene de drumuri,
antreprenori, proiectanti, consultanti si cercetétori. In cadrul
tematicii, dl. Tedd Jenkins, reprezentantul societétii britanice
Prisma, a prezentat tehnologiile “Thorma Joint" (elastomeri
folositi la rosturile de dilatatie din Tmbracamintile rigide) si
“Fibrescreed” (pentru repararea fisurilor gi crépdturilor la
betoanele asfaltice si din beton de ciment).

Aceste solutii au fost recomandate pentru constructia si
repararea drumurilor din Romania. '

Cele doud tehnologii prezentate au starnit un mare interes
printre participanti, care au dezbatut in detaliu, solutiile,
remarcandu-se in mod deosebit, dialogu! amplu purtat cu
prezentatorul, de catre dl. dr.ing. Stan Jercan, profesor asociat la
Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti si dl. ing. Victor
Popa, directorul Diviziei de Poduri de la IPTANA SEARCH SRL.

Intr-un numar viitor al revistei, vom publica cele doui
tehnologii care, suntem siguri, vor suscita interes n randul
cititorilor, Tn special al constructorilor si proiectantilor lucréarilor de
reabilitare gi reparare a drumurilor.

Ing: MIRCEA FIERBINTEANU
-CESTRIN -

-_----_--—---_—_-_—_----------_--_---—-—-‘

~ CONCLUzIILA SFARSIT DE AN
SIINCEPUTUL UNEI STRATEGII A EFICIENTEI

Este Tn practica personalului economic al Administratiei
Nationale a Drumurilor sd stabileasca, la inceputul lunii decembrie
a fiecdrui an, un pachet unitar de masuri i programe pentru bilantul
activitatii desfasurat in anul de referinta si sd asigure confruntarea
unor componente ale strategiei pentru anul urmator.

in Focsani, loc istoric al unirii nationale, a fost organizata, in
perioada 25 - 26 noiembrie 1997, reuniunea de lucru a
personalului economic al Administratiei Nationale a Drumurilor.
Invitatii au fost domnii Marin Voicu si Radu Kramer, directori generali
in Ministerul Transporturilor. Au participat peste 25 de cadre de
conducere din Directia Economica si Directia Tehnicd AND, sefi
de servicii, .reprezentanti ai sectorului economico-financiar din
Regionale gi Antreprize de Lucrdri si Reparatii.

Au fost analizate principalele acte normative initiate de AND Tn
anul 1997, ca: Ordonanta nr.20/1997 privind modificarea si
completarea Legii nr.118/1996 a Fondului Special al Drumurilor
Publice si normele de aplicare nr.3321/1997, Ordonanta nr.431
privind regimul juridic al drumurilor, Hotararile de Guvern privind
infiintarea ARL ca societati comerciale la Cluj, Craiova, Constanta,
Bragov, Timigoara, lagi, Bacdu, Muntenia - Targoviste, Ordinul
ministrului transporturilor nr.457 pentru exercitarea controlului
privind utilizarea sumelor alocate consiliilor judetene si locale din
Fondul Special al Drumurilor Publice.

Avand tn vedere prevederile Ordonantei nr.19/1997 a
transporturilor, concluzia, la acest capitol, a fost ¢4, atat economic -
financiar, cét si structural - organizatoric, au fost create conditiile
juridice ca administratorul drumurilor nationale, care este Regia
Autonoma Administratia Nationald a Drumurilor din Romania,
potrivit prevederilor Ordonantei nr.53/1997, sa asigure, la un nivel
calitativ ridicat, strategia nationald a sectorului drumurilor publice,
atatdin punct de vedere al programelor de lucru, cat gi al repartizarii
surselor financiare. Au fost, de asemenea, analizate, rezultatele
preliminare ale actiunii de reorganizare n societati comerciale a
ARL. S-a constatat ca principalul obiect ale acestei actiuni a fost

realizat, si ne referim aici la aparitia concurentei in executia
lucrdrilor de intretinere periodicd, cu rol important in cregterea
calitaii executiei.

Punctul final al reuniunii l-a constituit opinia unanima a
participantilor ca este necesara i obligatorie transformarea
Bugetului de Venituri si Cheltuieli, in instrument de control al
activitatii de administrare, reparare, reabilitare si intretinere a
drumurilor gi, in acest context, cd eficienta consumadrii banului public
asigurat, trebuie sa constituie preocuparea de baza a personalului
tehnic si economic, pentru perioada urmatoare.

De asemenea, s-au conturat preocupdrile cadrelor economice
privind transformarea Directiilor Regionale de Drumuri si Poduri,
n centre administrative si de costuri si definirea rolului Sectiilor de
Drumuri Nationale, ca unitati-de productie si servicii rutiere.

Ec. AUREL PETRESCU
- Director Economic AND -
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Inspirat de informarea: “Debutul pAmantului armat in Romania”,
publicat Tn revista Drumuri, Poduri, Siguranta Circulatiei nr. 38/
1997 pag. 28, care se Tncheie cu decizia de a se “organiza un
sector-pilot de ziduri de sprijin din pamant armat” ... “acest sector-
pilot ar urma sa constituie prima aplicare practicd, in Romania, a
tehnologiei padmantului armat”, doresc sa fac unele completari,
care ar fi, eventual, luate in considerare de cei interesatj.

in 1969, am studiat, la Bordeaux, conferinta domnului Vidal,
inventatorul “pdmantului armat”. Reintors Tn tard, am expus tema
“pdmantul armat” in cadrul Catedrei de Drumuri si Fundatii a
Facultatii de Constructii din Timisoara, pe atunci conduséa de
prof.dr.ing. Marin Paunescu (geotehnician). Tema a prezentat
interes si, de aceea, s-a constituit o grupa de studii, formata din
cadre didactice si specialigti de la Directia Regionald de Drumuri
si Poduri Timigoara, condusé de regretatul profesor dr.ing. Vasile
lzdrdila, care, pe baza documentatiei procuratad din Franta, a
abordat problema realizarii zidurilor de sprijin din pdméant armat.
Pe baza studiilor efectuate, s-au executat, in perioada 1973...1976,
in cadrul Directiei Regionale de Drumuri si Poduri Timigoara, 4
tronsoane de ziduri de sprijin din pAméant armat, Tn lungime totald
de 122 m, inaltimea variind intre 2,50 m si 4,80 m.

Mentionam, de asemenea, ca rezultatele cercetérilor noastre
au fost comunicate in cadrul unor consfatuiri gi simpozioane si
publicate in diverse convolute.

Tinem la dispozitia celor interesati materialul documentar bogat
pe care fl avem, relativ la subiectul susmentionat.

Prof.cons.dr.ing. LAURENTIU NICOARA
- Facultatea de Constructii Timisoara -

DN 74 IN PERICOL

Din nou, inundatii in ianuarie! De data aceasta, amploarea lor
a fost mai mic4, gi caintindere teritoriala, si ca valoare a pagubelor,
in comparatie cu inundatiile din ianuarie 1997. Totusi, este de
semnalat avarierea grava a DN 74, produsa ca urmare a revarsarii
Ampoiului, care a rupt terasamentul drumului si a scos din functiune
o banda de circulatie, pe cateva zeci de metri, periclitand traficul
rutier intre Alba lulia gi Zlatna. :

Pentru restabilirea, in conditii normale, a circulatiei, sunt
necesare lucrdri urgente de regularizare a raului, de refacere si
consolidare a terasamentelor afectate gi de reconstructie a cii de
rulare, a caror valoare se ridica la cateva miliarde de lei.

Pé&na la executarea acestor lucrari, vor trebui Tnsa, luate masuri
de protejare a zonei calamitate, pentru a se evita efectul destructiv
al agteptatelor viituri de primavara, care ar putea duce la inchiderea
circulatiei pe drum si la izolarea oragului Zlatna de restul térii.

TITIGEORGESCU

[ SEURTF

STAREA DRUMURILOR SI
SIGURANTA CIRCULATIEI
iN CONDITII DE IARNA

In sistemul “sofer - automobil - drum - mediu”, mediul
influenteaza cel mai mult asupra drumului. De aceea, regimul i
siguranta circulatiei in conditii nefavorabile, mai ales iarna, depind
cel mai mult de starea drumului si de modul in'care soferul
receptioneaza conditiile de deplasare.

larna, cand nu exista strat de zdpada sau acesta este mai mic
de 3 cm, temperaturile negative nu influenteaza practic, traficul
rutier. Temperatura devine un factor negativ al traficului, atunci
cand ea este foarte scazutd (-30 ... -45 °C). La o temperatura
apropiata de 0 °C, lapovita se topeste sub rotile masinilor. Suprafatd
umeda a drumurilor poate sa existe pand la o temperatura a aerului
de maximum -5 °C, iar Tn cazul in care se folosesc solutii sau
substante pentru topirea zépezii, suprafata umedd a drumului
poate sa existe si la temperaturi mai scizute de -5 °C.

Conditii deosebit de grele se creaza pentru trafic, atunci cand
suprafata carosabilului este acoperitd cu un strat de zipada
compactata prin circulatie si atunci cand carosabilul este acoperit
cu un strat de zapada inghetata. Aceasta se formeaza, de reguli,
cand grosimea zapezii pe drum este mai mare de 3 cm, iar
temperatura este mai mica de -10 °C.

in prezent, dotarea tehnicd a sectiilor si lungimea mare a
drumurilor pe care acestea le administreaza, nu permit mentinerea
permanenta gi Tn totalitate, a drumurilor, in conditii bune pentru
desfasurea traficului rutier, iarna, in special in zonele montane.

Totodata este important de stiut ca grosimea stratului de zipada
reduce viteza de deplasare si deci, timpul necesar efectuarii
transporturilor. Deci, soferii trebuie s3 adopte o vitezd adecvati, in
functie de grosimea stratului de zdpada, altfel, ei se expun unor
serioase accidente.

Tn graficul aliturat se observa
cum variaza viteza n functie de
grosimea stratului de zdpada. 100
Curba 1 se referd la autoturisme, L’©

7@
\

o
o

iar curba 2, la.camioane.
Vitezele neadecvate, pe drumuri

Viteza (km/h)
o
Q

cu suprafatd umeda sau alunecoasa, \

care au un coeficient de aderentd mic £ \

(sub 0,3), conduc, in mod sigur, la 5o -\
situatii deosebite Tn trafic, la accidente _ \ \

si chiar la catastrofe. e % 20 w5

Numai efortul conjugat al dru- Grosimea stratului de zipada (cm)
marilor, goferilor si, nun ultima instanta, al celor care aloca fondurile
banesti necesare intretinerii drumurilor, poate s mentina un trafic
normal, chiar §i in conditii meteo deosebite.

ing. MINODORA LEUSTEAN
S.D.N. Targu Jiu

NU INTRATI, CAINE RAU !

Membrii A.P.D.P. care au trecut, in ultima vreme, pe la sediul
central al Asociatiei, din bul. Dinicu Golescu nr.41, au avut neplicuta
surpriza de a fi atacati cu violentd la intrare, de un céine, pentru care
calificativul “salbatec” este o dulce alintare. Animalul, un maidanez
pripasit la uga unui vecin al Asociatiei, nu face parte din categoria
céinilor care, daca latrd, nu musca. El latra cu insisten}é, se repede
indarjit si mugca hotarat, de mai multe ori, fara ragaz. In palmaresul
lui se afld 2 pantaloni rupti, o servietd sfasiata si cativa membri
A.P.D.P. fugariti pe trepte sau la intrarea n bloc.

Stimati membri ai Asociatiei, daca aveti curajul sd va aventurati
pe lalocul cu pricina, va sfatuim sa v inarmati cu o batd sau ceva
asemanator, ca sa puteti scapa nevatamati !

TITIGEORGESCU

P.S. in ultima clipa, am aflat cd, In urma unei reclamatii de la
locatarii blocului, fiorosul animal a fost ridicat de Politie! Nu stim
daca i s-a Intocmit dosar penal, dar este cert cd membrii A.P.D.P.
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PAGINI INEDITS
DIN ISTORIA MIsCNERE & DRYMYRISOR

< Printre minunile nedeclarate ale fumii antice, s-au
numdrat si drumurile. Ele au ridicat prestigiul statului si
de aici a aparut gi un proverb chinezesc, care spune:
“asa cum sunt drumurile, asa e si tara’.

% Printre cele mai vechi drumuri din antichitate sunt
cele de pe teritoriul Chinei, ele datand inca din mileniul
3 i.e.n.. Drumurile chinezesti aveau, la inceput, un
caracter comercial (imparatul Sin - Nung, prin anul 2700
i.e.n., este considerat intemeietorul comertului).
Drumurlle chmezestl apar si in scrierile lui Confucius
(551 - 475 T.e.n.). in timp, si in paralel cu drumurile
comerciale, s-au dezvoltat drumurile militare, ca urmare
a pretentiilor diferitilor imparati, din mai multe dinastii,
la ocuparea tronului. Drumurile militare aveau poduri de
piatra, care se péastreaza si azi. Cea mai veche si mai
importanta realizare rutierd a chinezilor este drumul peste
muntii Tsing-lin-shan, construit in veacul al treilea T.e.n.,
in lungime de peste 800 km. In regiunile calde, chinezii
au fost primii care au plantat pe marginea drumurilor,
pomi umbrosi. Printre drumurile chinezesti se numard
sdrumurile matasii” (care se continuau prin Asia Mica si
Egipt, pana in Grecia i Roma) si “drumul ceaiului” (care
trecea prin Mongolia si Siberia, ajungand pana la
Moscova). Faima constructorilor chinezi de drumuri §i
poduri a trecut granitele tarii. in secolele V, 1V, Il i.e.n.,
in tarile vecine, drumurile se executau sub Tndrumarea
constructoritor chinezi.

Egiptenii se pot lauda cu drumurile lor, fnca din
mileniu! V 1.e.n. Acestea erau grupate in jurul Nilului si
deserveau minele de aur sau carierele de piatrd. Cu 3500
ani 1.e.n. ei cunosteau “arta tunefuriior”. Unele drumuri
erau pavate sau pietruite. Pe unele din aceste drumuri s-
au deplasat greutati foarte mari (pana la 800 t), necesare

Drumul sfant din Theba (Egipl)

constructiei piramidelor. Unele blocuri de piatrd se
transportau p&and la 1000 km. Drumurite din jurul
piramidelor erau adevarate bijuterii, iar drumui “sfant”,
executat sub domnia lui Ramses 1l (1248 - 1281 f.e.n.),
de la Nil pand la templul Karnak, era pavat cu lespezi
cioplite si incadrat de statui reprezentand sfincsi.

< Orasu! Babilon, asezat pe Eufrat, a fost in
antichitate centrul unei imporante civilizaiii, care s-a
dezvoltat intre fluviile Tigru si Eufrat, Tnca din al treilea
mileniu i.e.n.. Orasul se gdsea la intersectia marilor
drumuri comerciale ce duceau in Egipt si Persia. Herodot
aminteste de trei drumuri principale care legau Babilonu!
de Asia Mica (unul din aceste drumuri avea lungimea
de 1600 km) precum si de un pod peste fluviul Eufrat,
construit din lemn, cu pilele din cardmida. Semiramida,
regina asirienilor, a fost renumita pentru constructia de
palate gi poduri (gradinile suspendate construite Tn
timpul domniei ei erau considerate a doua minune a lumii
antice, dupd piramidele din Egipt). Tot de numele
Semiramidei este legatd executarea primului tunel rutier
care lega, pe sub Eufrat, doua palate regale din Babilon
{se zice ca, pentru aceasta, fluviul Eufrat a fost deviat).
Tunelul avea o lungime de peste un kilometru, a fost
sdpat in galerie deschiséa, iar peretii, executati din
caramidd, erau izolati in exterior cu ... asfalt.

%
7

1. Placi de calcar cu fagage taiate in ele
2. Caramizi de 12 cm grosime, pe straturi din mortar bituminos de 3 cm grosime
3. Fundatie din pietrig sau piatra sparta

Drum sféntin Assur.

La asa numitele “drumuri stfinte” din epoca babi-
loniand s-au folosit pavaje din piatra de calcar gi din
caramida, rostuirea lor facandu-se cu bitum natural, adus
din Egipt. Este interesant de aratat ca egiptenii foloseau
bitumul la impermeabilizarea mumiilor, cuvantul “mumie”
insemnand in limba persana, “asfalt”.

< Drumurile de pe teritoriul Indiei au o vechime
asemdandtoare cu cele din China si Babilon. Aici,
intretinerea drumurilor era poruncitd de ... religie, despre
slujitorii acestor drumuri pomenindu-se in marile epopei
nationale indiene, “Mahabharata” si “Ramayana”.
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< Tot in antichitate, din scrierile lui Herodot, este
cunoscut “drumul blanuriior”, aflat pe teritoriul Rusiei de
azi gi care pornea de la Marea Neagra (colonia Olvia, la
varsarea fluviului Bug), mergand pe Volga, traversand
Uralii, continuandu-se in lungul fiuviului Enisei si
oprindu-se in muntii Altai.

< Persia este inca o tard care se poate lguda cu
drumurile sale antice. imparatul Cirus (558 - 529 T.e.n.)
a dat o mare importanta drumurilor. El avea trupe de
geniu speciale. A infiintat prima “posta permanenta” din
lume gi rapiditatea transmiterii stirilor se datora acestor
drumuri. Imperiul persan, care se intindea, fa un mo-
ment dat, din pustiul Sahara, pana la fluviul Ind gi muntii
Caucaz, cuprindea, printre altele, Egiptul, Tracia, Mac-
edonia i avea o populatie de 80 milioane de oameni. A
-construit chiar $i un pod de vase peste Dunére, cu ocazia
unor lupte purtate impotriva scitilor, pe care n-au reusit
sa-i nvinga.

Dar cea mai importantd artera rutierd persana,
realizatd in vremea domniei marelui imparat Darius, a
fost drumul regal care traversa Tigrul si Eufratul, in
capitala imperiului, Sousa, trecea prin orasul Sardes si
se continua pana la Efes (Marea Egee). Avea o lungime
de 2600 km si era Tmpodobit cu statui, temple si palate.
Darius a Tmbunatéatit posta pe aceste drumuri, curierii
regali (numiti anhari) fiind vestiti pentru rapiditatea si
promptitudinea lor. O distanta de 2600 km era strabatuta
in 6 zile, grecii apreciind cA “stafetele regelui Persiei
zboara mai repede decat cocorii”.

% Pergii au stabilit i un record, de 15 km/h pe distante
lungi, record care pe uscat a fost depasit doar odata cu
aparitia ... cdilor ferate, dupa 23 de secole.

Fiul si urmasul lui Darius, Xerxes a dezvoltat si mai
departe reteaua de drumuri si posta. El a construit, Intr-
un razboi contra grecilor, vestitul pod de vase de 3000 m
peste Helespont.

*» Alexandru cel Mare. Tnvingatorul persilor, a preluat
in administrare toate drumurile din vastul sau imperiu. El
avea, ca si persanul Cirus, trupe speciale de geniu pentru
constructia drumurilor si podurilor. Din interese
strategice,in vastul sdu imperiu, a ridicat 30 orase noi,
legate intre ele prin drumuri solide, pentru un comert
infloritor. Oragul Alexandria, ridicat in 331 i.e.n., avea
strazi cu tatimi de 30 m, pavate cu piatra.

% Dar si grecii (care nu au avut drumuri, ca ale
predecesorilor amintiti, ei fiind puternici pe apa) se pot
lauda cu performanteie “postasilor” lor, care se numeau
hemerodromi. Sa amintim de cel care a alergat 42 km
pana la Atena, ca sa anunte victoria asupra persilor, la
Marathon. 3au de Euhid care a strabatut in 24 de ore,
distanta de 180 km.

< In Grecia, drumurile importante duceau la temple,
in pietele oraselor sau n locurile de ntreceri sportive.
Drumurile dintre cetdti erau inguste (cca 1,7 m), erau

EIPE)D EJARHLVA

pavate cu piatra, din loc in loc se largeau, pentru trecerea
a doua carute una pe langa alta. (Legenda spune ca pe
un astfel de drum ingust, in urma certei iscata la
intaietatea de trecere, Oedip si-a ucis tatil, din gregeald).
Grecii aveau chiar un zeu al drumurilor, numit Hermes,
care mai era i zeul comertului si protectorul hotilor.

< Romanii au fost cei mai mari constructori de drumuri
din antichitate. Tehnica lor in constructia de drumuri se
pastreaza si astazi. Se considera ci ei au invatat aceasta
tehnica de la 2 popoare cu mai putine pretentii latifundare
in istorie: etruscii $i cartaginezii. Arta acestora a fost
dezvoitata de romani, caci se spunea ca drumurile romane
sunt “a opta minune a lumii’.

< Etruscii (care au trdit in Toscana de azi) au atins
apogeul in sec. VIII - VI i.e.n. si fost mari constructori
de drumuri, poduri si tunele. Ei cunosteau constructia
podurilor Tn “boltd”, au inventat varul hidraulic, stiau s&
rsalizeze terasamente solide, poduri din piatra si lemn
etc. Cartaginezii au executat primeie pavaje din piatra
spre sfarsitul secolului VIil i.e.n.

< La Roma se intalneau 29 drumuri, care aduceau din
vastul imperiu, aur, grane, metal, tesaturi. (De aceea se
spunea, dupa cum, desigur, stiti, ca: “toate drumurile duc
la Roma”.) Pe ele circulau ostile romane, cu intregul arse-
nal de razboi.

Prima lucrare rutierd romana a fost Via Apia,
executatd in anul 312 f.e.n. Ea lega Roma cu Capua
(rivala Romei §i Cartaginei), trecea peste muntii Albeni
si mlagtinile Pontine, apoi muntii Apenini pana la portul
Brindisi. Drumul a fost executat in timpul celui de al II-
lea razboi cu Samnitii (327 - 304 f.e.n.), nu mult dupa
rusinoasa fnfrangere a romanilor de la trecatoarea
Caudium, cadnd armata romana invinsd a trebuit si-
treaca, in batjocura dusmanilor, pe sub “furcile caudine”.

Numele drumului a fost dat de cenzorul Appius Clau-
dius “Coecus” (orbul), care a initiat constructia acestui
drum. Pe acest drum au fost rastigniti, in anul 71 f.e.n.,
cei 6500 sclavi ai lui Spartacus. Drumui era pavat in
totalitate si avea statut de “regind” a maritor drumuri
romane. (Este péastrat si azi, cum a fost, dar are si o
dublura, Via Apia Nuova.

Cele mai importante drumuri purtau la inceput numele
consulilor, apoi ale Tmparatilor: via Flaminia, care lega
Roma cu Ariminum, (Rimini de azi) si avea si un tune!
rutier de 300 m, via Aurelia, via Claudia, via Domitia, via
Traiana, via Solaria etc.

# In anul 122 1.e.n., romanii au construit un drum pana
la confluenta Ronului cu Saona, la Lugudunum {Lyonul de
azi). De aici, porneau 4 drumuri, care duceau la canalul
Manecii, Oceanu! Atlantic, Marea Mediterana si Marea
Baltica. Ele faceau legatura cu o retea de 4000 km de pe
intregul imperiu roman. inca de la inceputul sec. Il. T.e.n.,
reteaua de drumuri romane depasea 60.000 mile romane
(cca 86.000 km), iar in timpul apogeului imperiului roman
(sub Octavian Augustus) reteaua rutierd atingea 140.000
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mile romane (200.000 km). Roma avea atunci o populatie
de 1,2 milioane locuitori. Octavian Augustus a construit 2
drumuri peste Alpi si a elaborat o harta a drumurilor romane.
O copie a acestei harti, “Tabula Peutingeriana”, se afla azi
intr-un muzeu la Viena. Originea drumurilor romane, de unde
se ficea masuratoarea (‘km 0", cum am zice noi astazi),
era In Forum, fanga templul lui Saturn.

+ La fiecare mila romana, se punea o borna, la fiecare
10 - 12 mile erau statii de schimbare a cailor
(mutationes), iar la fiecare 30 - 40 mile erau hanuri de
popas (mansiones). Drumurile romane erau in grija unui
serviciu, condus de un administrator general. Slujitorii
trebuiau sa aibd cunostinte in domeniul tehnicii rutiere.

< Romanii preferau executia drumurilor in rambleu.
Sistemul era “in straturi”, iar pachetul de straturi forma
un sistem rutier. Se foloseau sisteme rutiere Tn 2 i in 4
straturi. Stratul inferior (statumen), format din blocuri sau
lespezi agezate cu ména (de grosime 20 - 50 cm). Al
doilea strat era din piatrd spartd de marimea pumnului,
de 30 - 40 cm grosime si se numea rudus. Al treilea strat,
nucleus, era un strat impermeabil, din piatra sparta de
marimea unei nuci, aglomerat cu var hidraulic, in grosime
de 20 - 25 cm. Ultimul strat, de suprafatd sau de uzura,
era format din piatrd sparta marunta, de mare duritate,
sau din pavaj de piatrd. Cand se executa din pavele, acest
strat se numea pavimentum.

Pentru 1 km de drum, romanii utilizau 10000 - 15000
m? de piatra spartd (fatd de 1500 m*, cat se consuma la
primele sosele moderne, pietruite). Traversarea regiunilor

Preroni Trupe Pretent’

L 250-3m (061
-—— = - - —— — . o

Im e 765m

3. Nucleus

1. Statumen g .
’ 4. Summum dorsum

2. Rudus

Sectiune transversald printr-un drum roman

mlastinoase se facea pe drumuri fundate pe piloti din
lemn, iar in zonele montane, taluzele erau sustinute de
ziduri de sprijin din piatra.

% Importanta economicd majord pe care romanii o
acordau drumurilor, este reliefata de binecunoscutui
dicton “via vita” (drumul este viata), care a fost preluat,
multe secole mai tarziu, ca devizd a primului Congres
International de Drumuri, desfagurat in 1908.

% Imperiul roman nu s-a putut mentine la ... infinit.
Ros de contradictii interne, ca si de migrajiunea
popoarelor, imperiul s-a destramat in anul 476 e.n. In acel
moment, Roma ajunsese fa o populatie de numai 40.000
locuitori, de la 1,2 milioane (pe atunci, in Europa doar
Constantinopolul mai avea o populatie de peste 100.000
locuitort).

% Perioada de “tranzitie” catre Evul Mediu, care a
durat 7 secole in Vestul Europei si un mileniu in Est, s-a
caracterizat printr-o puternica instabilitate politica si
sociald, 'n care populatia a fost permanent harfuita de
migratiile necontenite ale triburilor de origine mongola,
germand si slava. in aceastd perioadd, economia,
comertul si cuitura au cunoscut un declin accentuat, iar
drumurile romane, neintretinute, s-au degradat
necontenit, incepand din sec. V si pana in sec. Xll. La
sfarsitul acestei negre perioade, poate o sa zambiti,
refacerea, cat de cat, a drumurilor a fost iegata de
pelerinajui la ... biserici. De aceste pelerinaje au profitat
comercianiii, care au organizat, in lungul acestor drumuri,
balciuri i targuri. Nu se tinea vreo serbare religioasa,
fara un balci. Asa se face ca unele biserici sau mandastiri
au preluat in grija aceste drumuri. in secolele Xl si Xlii
apare un ordin monahal, al “fratilor podari”, infiintat pentru
constructia si Tntretinerea podurilor.

% Interesul pentru drumuri apare si pe timpui
cruciadelor (1096 - 1291). Sub masca razboaielor de
eliberare a “pamantului sfant” de sub dominatia turceasc3,
se urmdrea acapararea bogatiilor ce se banuiau a se
gasi in Orient. (Prima cruciadd s-a sfargit in 1099, cu
cucerirea lerusalimului). Ele erau “dirijate” de cetatile
italiene Venetia, Genova, Pisa.

Dupa secolul Xll se dezvolta si aite orase, in afara
celor care au beneficiat de cruciadie: Londra, Paris, Lyon,
Marsilia, Florenta, Milano, Frankfurt, Nirnberg, Liibeck,
Breslau (Wroclaw), Lwow, Praga, Kiev, Novgorod,
Moscova. Ele devin centre ale meseriilor i comertului.

< in 1185, regele Frantei, Filip August, a dispus s&
se paveze strdzile Parisului cu blocuri de piatra cat mai
mari. Motivatia acestei 'decizii regale este foarte
interesanta. Din cauza lipsei de canalizare, strazile erau
pline cu noroi gi murdarie. Fiul regelui murise intr-un ac-
cident stupid, calul sau speriindu-se de aparitia unui porc
(iegit dintr-o groapa cu noroi din mijlocul drumului),
trantindu-l si omorédndu-l. La cateva zile dupd moartea
fiului sau, aflandu-se Tn palatul Luvru, regele a deschis
fereastra si a fost puternic gsocat de un miros pestilential,
produs de o caruia care a trecut pe strada, rascolind
noroiul. Mirosul emanat a facut ca regelui sd i se faca
rau, a ametit si a leginat. Aceste doua evenimente I-au
determinat pe rege sa paveze strazile. Mai tarziu, au fost
pavate strazile altor orage: in secolu! Xlll, in [talia
(Florenta, 1237, Bologna, 1241, Milano, 1260), in secolul
XV, in Germania gi Boemia (Praga, 1331}, in secolul
XV, in Anglia. Tn majoritatea oraselor, pavajeie se
executau din lemn. Pavarea strazilor din principalele orase
europene devenise imperios necesara, datoratd invaziei
noroaielor. Astfel, la Londra, in secolul X1V, murdériile
de pe strazi sufocau orasul, incat locuitorii umblau calari
sau cu picioroange. in unele strazi londoneze, trotuarele
erau prevazute cu garduri de 1 - 2 m Indltime, pentru a apara
pietonii de stropirea cu murdarie.

« Realizdrile in domeniul rutier, in aceasta perioada,
aveau un caracter cu totul izolat. Atunci a fost construit
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drumul prin pasul Brenner, situat la 1362 m altitudine,
care era foiosit ca legatura intre ltalia, Austria si
Germania. La aceasta lucrare, s-a petrecut o “premierd”
in tehnica rutierd, aici folosindu-se pentru derocéri, iarba
de pusca. In anul 1331 se realizeaza trecerea prin pasul
Gothard, situat la 2114 m indltime, legand bogatele vai
ale Padutui si Rinului, prin vaile Ticinului gi Reussel.

< In 1553 apare “Ghidul drumurilor din Franta” unde se
descriu si se claseaza 98 drumuri, cuprinzand 25.000 km.

% Viteza de deplasare era de 2 - 3 km/ora sau 20 km/
zi. Caii buni valorau mai mult ca oamenii. Episcopul de
Soissons a cumparat, Tn 1155, un cal, pentru care a “platit”
5 iobagi.

« Descoperirea Americii a condus la contactul cu noi
popoare, unele chiar foarte civilizate. In special incasii
au construit drumuri solide, pentru mentinerea unitatii
marelui lor imperiu, care cuprindea sudul Columbiei,
Ecuadorul, Peru si o mare parte din-Chile. Pe acest
teritoriu se distingeau 2 drumuri, care erau aproape
paralele, in lungime de cca 7000 km si latime de 8 m,
ambele pornind din sudul Columbiei (oragul Porto) pana
la Santiago de Chile. Unul din drumuri avea foarte multe
poduri, din care cel mai vestit era Apurimac, de 70 m
lungime, datand de fa 1300. Acest drum trece prin tinuturile

muntoase (traverseaza si o naltime de peste 5000 m) si

este folosit si azi. Drumurile de pe teritoriul imperiului
incagilor aveau o fundatie din piatrd spartd, peste care
se aseza un rand sau mai multe randuri din dale de piatra.
Podurile erau din lemn. La fiecare 20 - 30 km, erau lozuri
de popas, cu apa de baut si unde se putea face baie.
Functiona chiar si o posta, foarte bine organizata, pentru
transmiterea stirilor.

<+ Tot In epoca feudald, se mai disting in China, 6
drumuri, care porneau din Beijing. Unul dintre ele trecea
pe langa mormintelor imparatilor, prin defileul raului Nanku
§i pe langa zidul chinezesc, ajungand in Mongolia. El
avea 1130 km.

» Evul Mediu a marcat o inflorire a comertului cu aur,
argint, mirodenii si blanuri, care se aduceau in special
din India, de catre negustori musulmani, pe calea simpia
si lesniciosa a apei. in secolele XIV - XVI, portughezii
pun insa, stapanire pe Oceanul Indian si se dedau la o
adevarata "vanatoare” pe apa contra concurentilor lor. La
randul lor, negustorii musuimanii nu se lasd si se
refugieaza pe uscat. De aceea, se spunea ca “portughezii
au alungat comertu! indian pe uscat”. Dar, pentru acest
lucru, trebuiau ... drumuri. Se dezvoltd, asadar, reteaua
rutierd, care trecea prin Afganistan spre Occident. Prin
Kandahar treceau intr-un an, peste 20.000 de camile
incarcate cu marfuri indiene. Abia Tn secolul XVII, englezii
i olandezii pun capat dominatiei portugheze pe apa.

« in Franta, in 1508 si 1536, edicte regale prevad ca
trezorierii Frantei sa viziteze drumurile si podurile, pentru
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a lua masuri de imbunatatire a lor. in 1532 apar in Anglia
primele instructiuni referitoare la drumuri. in Rusia,
drumurile ce porneau din Moscova, purtau denumirea
oragelor la care se ajungea: Riazan, Vladimir, laroslav,
Tula.

% Vitezele de circulatie in aceastd perioada variau
de la 20 - 30 km/zi, pana la 170 km/zi (curierii postali).
Se numara i un record pe distante lungi: 210 km parcursi
in 20 h.

< In timpul lui Henric IV {1589 - 1610), drumurile in
Franta cunosc o perioada de inflorire. Sfetnicul lui, Sully,
e numit supraintendent al finantelor si “mare administra-
tor al drumurilor”. El executa o serie de sosele noi, dupa
modelul roman. Dar, pe timpul domniei lui Ludovic al XIV-
lea (“Regele Soare”), din cauza risipei i razboaielor, s-a
produs o sardcire a vistieriei statului si a populatiei. Pe
timpul sau, la executia palatului Versailles au lucrat
adesea, 22.000 oameni/zi si 10.000 cai. Cheltuielile
pentru acest palat au ajuns la 50.000.000 franci aur (cat
a cheltuit Franta n tot secolu! XVIl pentru drumuri).
Regelui Soare ii placeau vanatorile “in goana”, pe drumuri
bune si, de aceea, a construit 360 km de drumuri comode,
prin padurea de la Fontainbleau, pe care le folosea numai
el si suita lui.

< Lucrurile incep sa se precipite. in Anglia se orga-
nizeaza, In 1699, prima societate pentru exploatarea
diligentelor. in 1712. apare in Franta “Tratatul despre
studiul si constructia soselelor si a strazilor”, carte
tradusa si Tn germand in 1759. in 1707 se executa, in
trecatoarea St. Gothard, din Alpi, primul tunel rutier din
Europa (tunelul de la Unteriack) de 64 m lungime. intre
Nisa gsi Geneva se face o incercare de strapungere a
Alpilor, Tn anul 1450, la indltimea de 1830 m. Lucrarile s-
au intrerupt insd, dupa executia a 2,5 km, péna in 1782,
cand lucrarile au fost reluate.

<+ In timpul lui Petru cel Mare (1682 - 1725) se
accelereaza, in Rusia, ritmul lucrarilor de pavare a strazilor.
Printr-un decret din 1705 al taruiui, taranii care veneau la
Moscova trebuiau s& depuna la portile oragului cate 2 pietre
pentru pavarea strazilor. intre 1720 - 1746, se construieste
drumul Moscova - Petersburg de 770 km, iar in 1712 se
infiinteaza prima scoala de inginerie de drumuri.

Aceste cateva pagini sau spicuiri din istoria milenari
a drumurilor, parcurse prin antichitate si Evul Mediu,
demonstreaza ca drumurile s-au nascut odatd cu orga-
nizarea societatii umane, iar evoluiia si dezvoltarea
lor a urmat indeaproape evolutia civilizatiei, de la
grandoare la decadenta. Secolele care au urmat, au
confirmat aceasta evolutie parale!d, in care dezvoitarea
economica a fost, si este i astizi, din ce in ce mai
dependentd de infrastructura rutiera.

Ing. GRIGORE MANOLESCU
-CCCF SA -
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M BIANLE

PROBLEME DE MEDIU
LA CONGRESUL DE LA MONTREAL

PROBLEME GLOBALE
ALE ECOLOGIEI RUTIERE

Constructia drumurilor este de un interes public deosebit.

Mobilitatea, transportul martfurilor, cresgterile demografice,
cat si gradul de urbanizare difera de la o tara la alta. Aceste
aspecte implica faptul ca inginerii i institutiile specializate sa
gaseascd solutii la problemele economice si tehnice, de
ameliorare a securitatii traficului, de a raspunde exigentelor
ecologice, atat la inceputul lucrdrilor rutiere, cat si in alt stadiu.

Comitetul C 14 “Mediu” a fost creat la precedentul
Congres Mondial {(Marrakech) si a avut in vedere urmatoarele
probleme:

O imperativele ecologice §i dezvoltarea sistemelor de
transport viabile;

Q particularitati regionale;

0O evaluarea impactului asupra mediului;

Q crearea unei organizatii recunoscute a mediului;

Q resurse si reciclare.

Toate aceste probleme se analizeaza prin prisma faptului
ca prioritatile si normele tehnice difera de la o tara la alta.

Este, insa, foarte important cd majoritatea tarilor recunosc
gravitatea problemelor legate de mediu si le acorda, din ce in
ce mai mult, importanta necesara.

IMPERATIVE ECOLOGICE
SIPARTICULARITATI REGIONALE

Probiemele specifice de protectie a mediului, in diferite
regiuni ale lumii, depind de dezvoltarea economica, de
conditiile demografice, de tipul de amenajare, de conditiile
climatice si'naturale, de topografia regiunii, de politica
transporturilor in regiunea care se dezvoltd si de adoptarea
principiilor de evaluare a impactului asupra mediului.

Tarile care au un sistem de transport rutier dezvoltat,
inregistreaza un progres notabil Tn protectia mediului. in altele,
cum sunt tarile din Europa de Est, Africa, Asia Centrala si
Meridionald, este necesara cregterea acestui interes.

Efectele negative ale traficului (volum gi agresivitate) vor
solicita luarea unor masuri rapide in acest sens. Astfel, apare
necesitatea reducerii emisiunilor de gaze de esapament, de
metale grele, a zgomotului si vibratiilor, cat si de protectie
corespunzdtoare a parcurilor, siturilor istorice, rezervatiilor
naturale etc.

S-a constatat ca, pentru o serie de tari, apar probleme de
mediu in zonele de frontierd, Tn cele montane, de litoral, pe
malurite lacurilor, la bazinele de acumulare, in padurile
tropicale, pe terenurile de culturi intense care sunt, in general,
influentate de intensitatea traficului.

In regiunile in care sistemele de transport sunt mai
dezvoltate, criteriile de evaluare a incidentelor asupra
mediului sunt mult mai severe ca in tarile in curs de dezvoltare.

Aceste criterii permit stabilirea unor programe care
diminueaza riscurile asupra mediului.

Un exemplu dat este acela al utilizarii benzinei cu plumb Tn
Europa de Est, al carei consum pe 100 km este de 1,5 la 2 ori
mai mare fata de Europa de Vest, unde se foloseste, cu
precddere, benzina fara plumb.

Se amintegte aici faptul cd multe tari nu au programe clare
pentru a impune vehicule ecologice.

Apropierea secolului XX| face sa ne gandim la solutii
combinate de transport, mai putin poluante.

Concluzii

@ Dezvoltarea accelerata a traficului rutier are influenta

asupra mediului la:

® scara locala: influenta poludrii primare §i secundare
asupra sanatatii; _

® scara regionald: ploi acide, reactii fotochimice in
tropostera, smogut;

® scara globald: efect de sera, distrugerea stratului de
ozon Tn stratosfera.

@ Apare necesitatea transferului tehnologic, de la tarile
avansate catre cele in curs de dezvoltare, cu luarea in
considerare a aspectelor legate de impactul asupra mediului;

@ Realizare unor cercetari comune privind incidentele
asupra mediului.

EVALUARER IMPARCTULUI
ASUPRA MEDIULUI

S-au efectuat trei anchete asupra unor grupuri de state,
privind evaluarea impactului asupra mediului.

in cele ce urmeaza, sunt prezentate aspectele constatate
in Europa Orientala (in care este cuprinsd si Romania).

in aceste tari, evaluarea impactului asupra mediuiui este
realizata diferit, de la ministerele de transport, pana la
ministerele pe profil de mediu.

De aici, apar o serie de probleme, legate de procesul
evaluarii in sine.

Unele dintre state spun c@ aspectele de mediu au fost
luate in consideratie, Tn fazele preliminare de proiectare a
drumurilor. Marea majoritate iau in considerare rezultatele
unei analize intermodale.

Mai muite tari au semnalat existenta unor reglementari in
ceea ce priveste determinarea zgomotului provenit din traficu!
rutier. In consecinta, exista preocupadri pentru introducerea
unor ecrane antizgomot, realizate in diferite solutii (ziduri,
ecrane de vegetatie, taluzuri de pamant etc.).

Totodata, mai multe state au prezentat elemente de
protejare si control al calitatii apelor, de control al eroziunii
rambleurilor rutiere si de protejare a faunei i florei.

Sunt tari care protejeaza calitatea aerului, recurgand la
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erane de vegetatie. controlul vehiculelor gi adaptand calitatea
combustibililor.

Mai multe tari au prezentat, ca probleme presante, cele
legate de impactul dintre reteaua rutierd i mediul
inconjurator.

Concluzii

@ evaluarea este realizata de majoritatea {arilor, chiar daca
procesul este diferit, ceea ce i va incuraja pe altii, pentru a
promova legifn acest sens:

@ participarea populatiei figureaza, in toate {arile, ca etapa
in procesul de evaluare;

# apare necesitatea unor informari asupra mediului. atunei
cand se’iau decizii privind proiectele rutiere.

CREAREAR UNEI AGENTII A MEDIULUI

Astazi, mai mult ca oricand. administratiile rutiere din lumea
intreaga inteleg ca mediul inconjurator trebuie respectat cu
orice pret. Din aceasta cauza, mai multe administratii rutiere
pun la punct strategii, regiementari si proceduri, care sa le
permitd constructia drumurilor in concordan{a cu respectarea
mediului.

Sunt administratii care au adoptat principiul dezvoltarii
viabile a mijloacelor de transport care respecta mediul sau al
echilibrului intre libertatea individuald, accesibilitatea locului
si salvarea mediului. Se creeaza, in acest fel, o armonie intre
om si naturd, care se doregte perfecta.

Responsabilii din administratiile rutiere gtiu ca exista o
corelatie directa intre elementele mediului inconjurator si cele
umane (de exemplu: cresterea demografica, dezvoltarea
economica si tehnologica a zonei). De aici, rezulta necesitatea
stabilirii echilibrului intre dezvoltarea infrastructurii rutiere si
protectia mediului, cat si a integrarii imperativelor ecologice,
in structuri sau decizii ale administratiilor. Astfel, aceeasi
atentie trebuie acordatd mediului inconjurator, ca si criteriile
de mobilitate, securitate rutiera, tehnice sau economice.

Cei care iau decizii in administratiile rutiere trebuie sa
elaboreze noi strategii, pentru a raspunde exigentelor
mijloacelor de transport nationale sau internationale, protejand
mediul natural si calitatea vietii.

Aceste strategii trebuie sa fie:

Q globale, sa completeze obiectivele studiului si nevoile
de transport la nivel local gi regional;

0O dezvoltate in colaborare cu alte administratii nationale,
cu autoritati locale sau regionale, cu asociatii, firme si cu
cetatenii;

O elaborate pe baza unei banci de date, permitand
evaluarea progreselor si a rezultatelor obtinute.

Totodata, administratiile rutiere trebuie sa institutionalizeze
si sa dezvolte organizatii care sa Tncurajeze colaborarea,
cercetarea gi luarea deciziilor, in functie de doud imperative:
pe de o parte, protejarea si punerea in valoare a mediului gi
pe de alta, de dezvoltare a mijloacelor de transport si a retelei
rutiere sigure si rentabile.

in acest fel, se pot rezolva o serie de probleme legate de
transport (traficul de tranzit, utilizarea parcului de vehicule,
retea rutierd inteligenta etc.).

O organizatie specializata, o agentie a mediului, trebuie
sd cuprindd, pe langa specialigtii din domeniul mediului, si

AMEBIANGER

biologi, sociologi, arhitecti, ingineri etc., care vor stabili un
echilibru Tntre amenajarile rutiere si protectia mediului.

O agentie a mediului trebuie s& urmareasca:

U evaluarea alternativelor rezonabile ale transporturilor;

Q integrarea studiilor de incidenta in studiile de proiectare
si de decizie;

O folosirea contributiei partenerilor exteriori (agentii
guvernamentale, asociatii etc.) de la inceputul §i pana la
sfarsitul proiectului;

0 utilizarea de activitati calificate Tn toate etapele studiilor
si cercetarilor;

0 cautarea de solutii pentru a evita, a reduce sau a atenua
incidentele sociale, economice si ecologice, in cadrul
procesului global al gestiunii si al duratei de viatd a drumurilor
si transporturilor;

Q aplicarea, controlarea si urmarirea masurilor de protectie
a mediului, preconizate prin studiile de incidentd asupra
mediului.

Prof. dr. ing. MIHALILIESCU
- Prorector, Univ. Tehnica Cluj-Napoca -
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Fig. 1. Procesul integrarii mediului in administratiile rutiere
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POSTA REDACTIEI

< Dlui prof.dr.ing. RADU BANCILA (Univ. Tehnica Timigoara):
Foarte interesant, articolul pe care ni |-ati trimis, intitulat
“Tendinte actuale si perspective Tn evolutia podurilor metalice”,
dar putin cam lung, pentru dimensiunile revistei noastre. Pentru
a-l face publicabil, vd propunem eliminarea capitolului privind
elaborarea ofelurilor, care se adreseaza mai mult spe0|all§tllor
in siderurgie i pe care cititorii nogtri, mai putin avizafi in acest
domeniu, 1l vor digera cu dificultate. in cazul cand ne veti da
acordul, articolul va apdrea intr-un numar viitor.
Tot ntr-un numdr viitor am programat si aparitia articolului
Dvs. referitor la EUROCOD.3.

% Drei dr.ing. SANDA FLORENTINA POPA (IPTANA):

N-am uitat articolele Dvs. si nici nu le-am pierdut, dar
canoanele la care suntem obligati sa ne supunem, ne-au fortat
s nu respectam nici ierarhia valoricd i nici pe cea cronologica,
n publicarea articolelor primite. Dacd asta va incalzeste, va
marturisim ca in portofoliul nostru de colaboréri figureaza
articole cu o vechime mai mare decét a celor trimise de Dvs. gi
care n-au ajuns incd s fie publicate. Va mai solicitam puina
rabdare.

52 Dlui ing. GRIGORE MANOLESCU (CCCF):

Articolul despre istoricul imbracdmintilor din beton de
ciment, aparut in numarul 38, cere o continuare, care sa trateze
evolutia tehnologicd din ultimii 50 de ani in lume si pasul pe
loc, din aceeasi perioada, de la noi. Ar fi foarte bine daca ni I-at
trimite, si cat mai repede posibil.

5< Drei ing. MIRELA MATIAS (DRDP Bucuresti).

Ne pare rdu ¢3 nu vd putem publica poezia trimisa. Arta
poeticd are, si ea, regulile ei, de care productia Dvs. n-a prea
tinut seama. Poate o mai revedeti sau poate treceli pe proza.
Oricum, va rugam sa ne faceli o vizité la redactie, pentru [amuriri.

5< Dlui ing. TRAIAN ORGHIDAN
(gef lucrari, Facultatea Constructii Cluj):

Materialele documentare pe care le solicitai, prezentate in
seminarul “Aspecte privind realizarea i comportarea in timp a
¢aii la podurile rutiere”, se afld la serviciul Poduri din A.N.D. Nu
stim ins&, ct de utile v-ar putea fi, deoarece ele trateaza in
exclusivitate, solutia de hidroizolatji tip ROMEX, utilizata la di-
verse poduri din strdinatate si introdusa recent si la reabilitarea
unor poduri din tara noastra. Aga cum am promis, vom publica
aceasta solutie Tntr-un numar viitor al revistei.

-

NOAPTE BUNA

'

Ce se ascunde sub covor ...

CULCAT: 1) Daci e de leagan, te adoarme - lerburi; 2) Somn
usor - Unitate de rezistenta electrica; 3) in noapte! - Doarme cand
trebuie s3 fie treaz si e treaz cand trebuie s3 doarma; 4) Cantaret
italian - Aduce somn vegnic, vanatului; 5) Autorul romanelor
“Intunecare” gi “Omui din vis” - Orasul noptilor eminesciene; 6)
inceputurile unei edituri! - Se afld Tn casa! - Aceea sau aceia - Dacd
il-a luat, I-a lasat fara replica; 7) Te culca pe gheatd - Un arab, céruia
i s-a tdiat capul!; 8) Elie Radu! - Duiliu Zamfirescu, pentru nuvela
“Noapte bun3” - Lulele din Banat; 9) Prima luna a anuiui (abr.) -
Asial - Placd de beton; 10} Un somn mic - Ziua cea din urma -
Uvertura uverturiil; 11) Mediu pentru somn (pl.) - Loc de dormit pentru
bebelusi {pl.) - Prefix pentru ureche; 12) Pozitia specifica a
cavaleristului (cand e treaz) - Doarme numai in timpul interventiei;
13) Calul de bétaie al rebusistilor - Casca, pana la urechi (pl.).

iN PICIOARE: 1) Inlocuieste cu succes, patul (pl.) - Poftim, de
vezi; 2) Tin de cald, cand dormi - Locul de muncd al lui Mos Ene; 3)
Sfargitul unui dans! - Begicute! - Te scoald din somn; 4) Autorul
unor parodii originale - 0,01 ha; 5) Autorul poeziilor “Dormi”, “Vis"
si “Somnoroase pasarele” - Pui de somn, Tn perspectiva; 6) Acopera
lucruri necurate - Cantec de leagén - In ureche!; 7) Un top fard
sfarsit! - Serveau drept pile pentru podurile de lemn; 8) A trage un
somn, lin, pe apd - Périntele fabuligtilor; 9) Linistit, ca un somn
adanc (fem.) - Careu 10 x 10 - Nu sta culcat; 10) intreire! - insoteau
pe regi la culcare - Ma duc (lat.); 11) Plimbaret nocturn - Miezul
noptii; 12) Theodor cel mic! - Se nchide inainte de culcare - i
acompanieazad pe petrecareti, Tn noptile lor albe (sing.); 13)
“Milionarii de la miezul noptii” - Dorm in picioare.

ObEBVL - V1 - BECELLOVHE

-DVIV - | - bNl - IEBI - NA - VbE - CBEZ2E - Oll - CVI'VHE -

-VIV-AVN-TNWECN2 - BYB-WN-EB-VNLOB -TNME - IVA- VYV

- bIDO2UIC - | - VIBYWNO - CYBLN2 - bELBE2CN - Iv2l -ED - C2
DESMECVBE: CYVNLEC - bI'VULE - V - 20WOLEI - OHW - Ub
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Baumit

Baumit Romania Com S.R.L.
Tel/fax:01 - 2300300/6792925

-4

BETOANE DE CIMENT RUTIERE PERFORMANTE, DE MARE
DURABILITATE, ADITIVATE CU PRODUSE OFERITE DE BAUMIT

Concernul austriac SCHMID INDUSTRIEHOLDING, producator de materiale de constructii de
peste 100 de ani, si-a extins tot mai mult, in ultimii ani, aria de distributie in tdrile din estul
Europei. Afirmarea pe piata romaneasca de materiale de constructii este garantatd de noua sa
filiala BAUMIT Roménia Com s.r.L. cu sediul in Bucuresti (infiintata in iulie 1995) si de punctele
sale de lucru din Constanta, Cluj-Napoca, Timisoara si Brasov.

Prin calitatea ridicata a serviciilor si produselor oferite, BAUMIT reprezintd in Romania un
sinonim pentru competent, calitatea ofertei si promptitudinea service:ului.

¢ Toate prescriptiile tehnice din tara si strainitate impun utilizarea obligatorie a aditivilor
in betoanele rutiere:

e BAUMIT Romania pune la dispozitia Dvs., intreaga gamd de aditivi necesari betoanelor rutiere:
FLUIDIZANTI care permit reducerea raportului apd/ciment si sporirea rezistentelor mecanice;
INTARZIETORI DE PRIZA, care permit transportul betoanelor pe distante mari §i punerea
acestuia in operd in conditii de temperaturi ridicate; ANTRENORI DE AER care asigura rezistenta
la inghet-dezghe{ a betoanelor; ADITIVI ANTI- INGHE]‘ care permit betonarea si sub 0 °C;
PROTECTORI Al SUPRAFETEI BETONULUI PROASPAT iMPOTRIVA EVAPORARII APEI, care
elimini riscul de fisurare a betonului si asigurd obtinerea rezistentelor mecanice proiectate.

¢ Din gama larga de produse ale fabricilor austriece, BAUMIT Romania v oferd urmatoarele
tipuri de aditivi:

Tipul aditivului Ambalaj Prezentare | Consum mediu
Fluidizant pentru betoane FM-S 25 kg lichid 0,5 - 2% din
(Betonfliessmittel FM-S) 200 kg =i _| masa cimentului
Intarzietor de prizd VZ 25 kg lichid | 0,5-1%din
(Abbindeverzogerer VZ) 200kg | 7 masa cimentului
Antrenor de aer LP 25 kg lichid 0,2 - 0,4% din
(Luftporenbildner LP ) masa cimentului
Aditiv anti- inghet 20kg | pulbere cca. 1% din
(Betonfrostschutz) , N masa cimentului
Protectorimpotriva evaporarii NB CS 1 25 kg lichid 0,20 I/m’
(Verdunstungsschutz NB CS 1) N 7

Protector impotriva evapordrii BA 2 25 kg lichid 0,20 I/m*
(Verdunstungsschutz BA 2) |

e Calitatea produselor a fost atestatd de Laboratorul autorizat BETOANE RUTIERE -
INCERTRANS S.A. | unde au fost si agrementate.
¢ Produsele corespund normelor vest-europene de calitate si protectie a mediului,
detin certificate ISO 9001 de agrementare in Uniunea Europeani si sunt utilizate cu
succes in Elvetia, Germania, Olanda, Italia, Polonia, Cehia, Ungaria, Austria,
Romania etc. '
Asteptdm cu interes comenzile Dumneavoastra.



e Societatea Romana de Cariere,
<SOROCAM== Materiale si Lucrari Rutiere

Distinsa cu trofeul calitatii
" ARACO " 1994

SOROCAM produce si livreaza:
- Betoane asfaltice la statiile de
mixturi asfaltice Otopeni, Giurgiu si
Timisoara;
- Emulsii bituminoase cationice de
cea mai inaltd calitate, dupa retete
proprii sau comandate de beneficiar
la uzinele Bucuresti, Turda, Buzau, £
Craiova si Timigoara.
- Produse de cariera, din roca gra-
nitica, fabricate la Isaccea.

SOROCAM executd punerea in opera
a betoanelor asfaltice cu cele mai |
moderne utilaje de asternere si com- |3
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.

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




