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EDKRORIAL

PREZENT $1 PERSPECTIVE
IN LEGISLATIA RUTIERA

Incet, incet, legislatia rutier romaneasci
capdta contur, se pune pe picioare ... europene.
Aproape 7 ani le-au trebuit legiuitorilor nostri, ca
sd Tnteleaga necesitatea unor noi reglementari
normative, care sd alinieze infrastructura
transporturilor rutiere la ceea ce se vrea a fi
economia de piata. Pasii mici gi sovaielnici din
acesti 7 ani, au fost rezultatul unei desprinderi
extrem de dificile din mentalitatea centralist-
paternalistd a deceniilor anterioare, al unui
demaraj, prin excelentd lent, spre marea reform3,
la care aspirdm cu totii, de la vlddicd pana la
opincd, dar pe care o simjeam tot mai departe,
pe masura ce i pipdiam calea, in varful picioarelor.

Anul 1997 a marcat ins4, o rupere de ritm, cu
rezultate dintre cele mai spectaculoase, pe aceasta
spinoasa cale a reformei. Ca urmare a actelor le-
gislative adoptate, administratia retelei de drumuri
publice a incetat de a mai fi o institutie exclusiv
bugetivora, asigurandu-gi peste 55% din resursele
financiare, prin fonduri colectate gi taxe pentru
servicii rutiere si aproape 30%, prin credite extemne,
iar din punct de vedere organizatoric, a capatat o
structura supld si coerentd, renuntand la balastul
activitatilor antreprenoriale, care o sustrageau de
la preocupdrile de baza, ale gestiunii rutiere.

In acest an vom asista, dupé cét se pare, la
o ofensiva legislativa in domeniul rutier, menita
s4 asigure un suport legal pentru urmétorii pagi
ai reformei. Cadrilul a fost deschis prin recent
promulgata Lege privind regimul drumurilor, care
aprobd, Tntr-o varianta imbunatétitd, Ordonanta
Guvernului din 1997, care trata acelagi subiect.
Acest act legislativ abrogd si Tnlocuieste
perimatele legi nr.13/1974, nr.43/1975 si nr.37/
1975, reglementéand, in mod unitar, administrarea
drumurilor publice gi private, conducerea,
coordonarea gi controlul activitatilor in legatura
cu drumurile publice, precum si modul de
dobéandire si folosire a terenurilor pentru
constructiile rutiere. Legea este Tn deplind
concordanta cu standardele juridice ale Comunitii
Europene si acordd drumurilor publice, statutul si
importanta de patrimoniu national. Textul ei inte-
gral a fost publicat de noi in nr.6-8 al "Curierului
Rutier” i urmeazé sd apard gi in Monitorul Oficial.

Un prim efect, in plan normativ, al Legii privind
regimul drumurilor, |-a constituit elaborarea, de
catre A.N.D., a 10 norme tehnice si anume:

- Lista drumurilor publice, cu limitele de tonaj
admise pentru vehicule de transport marfa;

- Norme privind incadrarea in categorii a
drumurilor nationale;

- Norme tehnice privind proiectarea, constru-
irea si modernizarea drumurilor;

- Norme tehnice privind stabilirea clasei tehnice
adrumurilor publice;

- Norme privind proiectarea si amplasarea
constructiilor, instalatjilor gi a panourilor publicitare
in zona drumurilor, pe poduri, pasaje, viaducte si
tuneluri rutiere;

- Norme de amplasare gi exploatare a balastierelor
din zona drumurilor si a podurilor;

- Norme tehnice privind proiectarea gi realizarea
strazilor in localitati urbane;

- Norme tehnice privind proiectarea si realizarea
strazilor in localitati rurale;

- Norme tehnice privind amplasarea lucrarilor
edilitare, a stalpilor pentru instalatji si a pomilor, in
localitati urbane gi rurale;

- Norme privind protectia mediului, ca urmare a
impactului drum-mediu inconjurétor.

In paralel, s-a fnceput o vasta campanie de
sistematizare a retelei de drumuri publice din
Romania, care se va incheia in acest an,
finalizandu-se printr-o Hotarare a Guvernului,
urmatd de editarea unei noi harti rutiere a
Romaniei gi, eventual, a atlasului rutier re-
actualizat.

O altd lege recent adoptatd, anuleaza
mentinerea statutului de regie autonoma a A.N.D.,
care va fi si ea supusa restructurarii, ca si celelalte
regii autonome din domeniul administrarii
drumurilor publice.

Dupé cum se poate observa, anul 1998 a
debutat in fortd, la capitolul “legislatie rutierd” si
sunt semne ca ritmul alert in care s-a inceput, va
continua si in urmétoarele luni. Ne agteptam la
0 corectare a taxelor rutiere, la méasuri de
urmdérire severa a recuperérii creantelor gen-
erate de neplata acestor taxe, precum si la
continuarea procesului de reorganizare a
A.N.D. si aregiilor autonome judetene.

Taxele rutiere, introduse, dupa cum se stie,
cu enorm de mari dificultai si acceptate cu foarte
mare greutate, de transportatori, au avut un efect
benefic, imediat constatat in practica, prin
alimentarea fondurilor destinate ridicarii starii
tehnice a drumurilor publice. Cu toate acestea,
se simte nevoia unei rectificari a cuantumului lor,
in special pentru autovehiculele grele de marfa,
a cdror agresivitate asupra drumurilor este
disproportionata fatd de taxele care li se percep.
Vaurma, in mod cert, un nou val de proteste din
partea transportatorilor, dar acestia vor trebui sa
se impace cu ideea ci sumele cu care contribuie
la ameliorarea conditiilor de circulatie (si care, in
viitorul imediat, li se intorc In propriile buzunare),
trebuie corelate, cat de cat, cu stricaciunile pe
care autocamioanele grele le provoaca drumurilor.

Introducerea taxelor rutiere a inaugurat suita
de acte normative menite sd pund ordine n
transportul auto i sa asigure aplicarea unei politici
generale moderne a drumurilor, bazata pe
normele europene. In acest context, este de
agteptat ca, In acest an, sa fie adoptate masuri
cu caracter de detaliu, privind protectia mediului
ambiant, prin atenuarea impactului ecologic al
drumurilor. Aceste masuri vor avea drept princi-
pal obiectiv, rezolvarea problemei parghiilor de
control al nivelului de poluare, atét in transportul
rutier, cat si In activitatea de constructie si
ntretinere a drumurilor.

Mai avem, Tn acest an gi speranta c& vor fi
adoptate reglementdrile, pe care le agteptam,
de multd vreme, privind apérarea integritatii
acestui patrimoniu national, constituit de
drumurile publice. In proaspata Lege privind
regimul drumurilor, s-au prevdzut amenzi
majorate pentru degradarea dotarilor si insta-

latiilor rutiere; acestea pot rimane insi literd
moartd, atata vreme cét lipsesc masurile de
control gi aplicare.

De ani de zile, pagubele aduse patrimoniului
Tutier cresc, in proportii alarmante, atingénd, potrivit
uttimelor evaludri, cateva miliarde de lei anual, fara
a exista cadrul legal de stopare a lor. Asistam,
neputinciosi, la sustragerea parapetelor, glisierelor,
panourilor de semnalizare, indicatoarelor rutiere,
foliilor reflectorizante, panourilor parazépezi,
dotérilor din popasuri gi spatiile de parcare, chiar
si a dalelor de sant si podetelor tubulare, fars a
avea vreun mijloc legal de a-i depista si sanctiona
pe féaptuitori. Constatdm ¢4 plantatiile rutiere sunt
distruse, c& santurile sunt astupate cu degeuri
menajere sau cu pamant descércat din camioane,
cé acostamentele sunt obstacolate cu gunoaie,
cé trotuarele podurilor sunt descompletate, si nu
avem nici o cale de actiune pentru stivilirea
acestor fapte. Intr-un cuvéant, patrimoniul rutier
este expus jafului i actelor de vandalism, fard ca
administratorii drumurilor publice s fie abilitati a
interveni, in vreun fel. Pe de altd parte, nici Politia
Circulatiei nu intervine in astfel de cazuri, ea fiind
ocupata cu prevenirea si sanctionarea contra-
ventiilor la normele de circulatie. in aceasta situatie,
se pune, pe drept, Intrebarea: cine va urméri
aplicarea Legii privind regimul drumurllor,
cine va trage la raspundere pe vinovati, clne
va recupera pagubele si cine va aplica
amenzile prevézute in Lege? Raspunsul la
aceastd intrebare va putea fi dat numai printr-q
reglementare legald, convenitd in comun, de
Ministerul Transporturilor, Ministerul de Inteme si
Departamentul pentru Administratia Publics Locala.
in alte tri, prevenirea si combaterea delictelor
rutiere cade in sarcina unei Politii Rutiere sau a
unui corp special de gardieni publici. La noi, de ce
nu s-ar putea ? Patrimoniul SNCFR este aparat
de Politia T.F. Pentru patrimoniul rutier, de ce
nu s-ar putea gasi o solutie?

Culmea este ¢4, in cazurile de accidente de
circulatie, la care se aduc vatamari patrimoniului
rutier, la evaluarea pagubelor, acestea nu sunt
luate Tn considerare, pentru ca valoarea lor s fie
recuperatd de la vinovati. De asemenea, sunt
destule situatii cand zona drumului este incalcats,
prin constructii provizorii, amenajari improvizate,
piete organizate ad-hoc sau culturi agricole, de
parca aceastd zona ar fi “tara nimanui”,

Toate acestea trebuie neintarziat curmate,
printr-o reglementare clara si precisi a instru-
mentelor legale de aparare a patrimoniului rutier,
de prevenire gi combatere a distrugerii lui si de
recuperare a daunelor care i se aduc.

Cu ce s-afacut pand acum si cu ce sperdm ci
se vaface in continuare, in domeniul legislatiei i
normelor rutiere, putem sa indr&znim a afirma ci
anul 1998 va asigura consolidarea inceputului de
reforma, va pregéti continuarea i, in toate resoartele
administrérii drumurilor publice si va aduce, pe
reteaua noastra rutierd, ordinea gi civilizatia,
specifice acestui sfarsit de secol si mileniu.

TITIGEORGESCU
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S BEVENIMENT

SASE DECENII
DE LA MODERNIZAREA DN 1

Anul acesta aniversam 60 de ani de la intrarea In functiune a
drumului national nr.1 Bucuregti - Bragov - Sibiu - Cluj - Oradea,
integral modernizat. Cea mai importanta magistralid rutierd a Romaniei
a devenit, incepand din anul 1938, o panglica continua de asfalt, pe
toati lungimea sa de 585 km, de la Bucuresti la Oradea.

Pentru a marca evenimentul, Asociatia Profesionaid de Drumuri gi
Poduri, prin Filiala Bragov, a organizat un simpozion, care s-a desfagurat
la Bragov, In ziua de 29 mai 1998, reunind peste 60 de participanti,
personalitdti marcante din sectorul rutier, membrii Consiliului National
al APDP si invitati de onoare: inginerii Marin Maroiu i Gheorghe
Buzuloiu, precum si prefectul judetului Bragov, di. loan Opris.

AR
r

Simpozionul a fost prezidat de dl.ing.Nicolae Nedelcu, director la
SC CONAS SA Brasov, presedintele Filialei APDP Bragov. Dnil ing.
Danila Bucsa (director general al AND si presedintele APDP),
dring.Laurentiu Stelea (c"rector CESTRIN) si ing. Grigore Manolescu
(CCCF.SA) au sustinut referate cu privire la istoria DN 1, evolutia lui, din
cele mai vechi timpuri, pana in zilele noastre gi perspectivele de
dezvoltare in viitor. In continuare, dl.ing.Gheorghe Buzuloiu a prezentat
podurile vechi si noi de pe traseul DN 1 Bucuresti - Bragov, subliniindu-gi
alocutiunea cu interesante materiale ilustrative, iar dl.ing.Sabin Florea
(director general VIACONS SA) a evocat figurile unor mari personalitai
care s-au distins in proiectarea si executia podurilor rutiere din tara
noastrd. Simpozionul s-a incheiat cu proiectia unui film aniversar,
cuprinzand un interviu cu inginerul llie Popescu, aziin varsta de 91 de
ani, care a participat la receptia din 1938, a lucrarilor de modernizare a
DN 1, in calitate de reprezentz-t al Ministerului Lucrarilor Publice.

Revista noastra a prezentat, in numerele 36 si 37, din anul trecut,
o scurtd istorie a acestui drum, ale cdrui origini se regasescin refeaua
de drumuri ale imperiului roman, descrisd intr-o harta antica, aflata la
biblioteca nationala din Viena i denumita “Tabula Peutingeriana”,
dupa numele descoperitorului ei, Konrad Peutinger. Dupa retragerea
romanilor, navilirea popoarelor migratoare si in tot cursul Evuiui Mediu,
drumul a cunoscut o decidere, caintreaga retea de céi de comunicatil
terestre. Mérturii ale unor caldtori straini din secolele XV-XVIII, atesta
existenta, pe traseul actualului DN 1, a unui drum de care, desfundat
si bantuit de talhari, utilizat de negustorii din Tara Romaneasca gi din
Ardeal, cu toate dificultéile si riscurile inevitabile.

DN 1 se trezeste la viata, o data cu intreaga retea de drumuri ce
pe teritoriul arii noastre, in a doua parte a secoiului XVIII, datorita
intensificarii schimburilor comerciale, care impuneau existenfa unor
cai de circulatie lesnicioase si sigure. Primul tronson “soseluit” a fost
Brasov - Sibiu, a carui pietruire s-a facutin 1772, urmat de Sibiu - Cluj,
pietruit in 1807. Pietruirea sectorului ardelean al DN 1 s-a incheiat in
1867, cand a fost terminat tronsonul Bragov - Predeal. Artizanul

-“soseluiri’ DN 1 de pe teritoriul aflat pe atunci in Imperiul Austro-
Ungar, este inginerul austriac Carol Gartner, caruia i s-a ridicat, in

anul mortji sale (1852), la Timigul de Jos, un monument comemorativ
din piatra, cu un bust in basorelief. In cei 146 de ani, care au trecut de
atunci, monumentul a fost ldsat in paragind, suferind serioase
degradari. Filiala APDP Bragov a luat inifiativa restaurdrii lui, care s-a
realizat Tn luna mai a ———— -

acestui an, prin grija si T M
pe cheltuiala societatii
de constructii rutiere [
CONAS SABragov, fapt
consemnat pe o pla- [§
chetd, plasata la baza &=
monumentului. Cu oca-
zia simpozionului, par-
ticipantjii s-au deplasat
la Timigul de Jos si au
asistat la dezvelirea
monumentului resta-
urat, wperatie efectuatd
de dnii loan Oprig, pre-
fectul judetului Bragov
si Danila Bucsa, direc-
tor general al AND.

Pietruirea secto-
rului Bucuresti - Pre-
deal, s-a executat in
perioada 1846-1866, |
sub conducerea ingi-
nerului francez Léon
Lalanne (care a restu- |
diat si modificat traseul 7 - e
initial, intre Comarnic gi Sinaia) §i a inginerului roman
Rosetti (care a executat lucrarile).

Modernizarea drumului national nr.1 incepe din primii ani ai
secoluiui XX, iar principalele sale repere istorice sunt:

-1907: Societatea “Bitumen” din Oradea executd, experimental, cativa
kilometri de asfalt tumat, in grosime de 6 cm., pe fundatie de macadam.

-1915: Se executa 8 km, pe sectorul Bucuresti - Otopeni, utilizandu-
se aga-numita “metoda Aeberli", un macadam pe bazd de piatra
calcaroasd, amestecat cu gudron la cald.

- 1924 -1925: intre km 8-12 se incearca un tratament superficial,
cu emulsie importata din Frania, dar incercarea nu a reusit, deoarece
emulsia s-a taiat in timpul transportului.

- 1930: Se incheie un contract cu antrepriza engleza “Stewart’,
pentru modernizarea sectorului Bucuregti-Bragov, dar nu se poate -
obtine creditul extern pentru finantare.

-1931: Casa Autonoma a Drumurilor de Stat fncheie un contract cu
societatea suedeza Svenska Vigaktiebolagat, pentru modernizarea a
750 km, inclusiv DN 1 Bucuresti - Bragov - Sibiu - Alba lulia - Cluj -
Oradea. Executarea acestui contract a durat 7 ani i a condus la moder-
nizarea integrald a celei mai importante artere rutiere a tdrii noastre.

-1938: Se termina lucrarile din cadrul contractului suedez si se
receptioneaza ultimele tronsoane ale DN 1 modernizat, intre care si
Bucuresti - Bragov. -

Aceastd spectaculoasa reugitd tehnica a marcat un moment de
mare insemnitate in istoria retelei rutiere romanesti, pe care l datoram
inginerului Nicolae Profiri (mai tarziu, profesor universitar si academi-
cian), care a promovat contractul suedez si I-a susinut cu tarie
impotriva detractorilor ignorantj, care au incercat, in cateva randuri,
si-l rezilieze. Promitem cititorilor nogtri ¢ asupra acestui subiect
vom reveni intr-un numar viitor al revistei.

in ultimii 3 ani, DN 1 a parcurs o noud etapd a istoriei sale.
reabilitarea, care se va incheia in cursul acestui an gila capatul careia,
magistrala rutiera nr. 1 a tarii se va alinia la standardele internationale.

REDACTIA

s

S -

Ghéorghe
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_ ZIDURI DE SPRIJIN
iN SOLUTIA TER-VOILE (II)

DIMENSIONARER
STRUCTURILOR TER-VOILE

Inventatorul sustinerilor TER-VOILE a elaborat un “Ghid
pentru notele de calcul” a acestora.

Stabilitatea exterioard a lucrarilor TER-VOILE este
asigurata atunci cand ipotezele de calcul sunt respectate. Se
recomanda ca pamantul de fundatie sa fie suficient de rezistent,
pentru a prelua solicitarile masivului TER-VOILE. Este necesar
sa se cerceteze amanuntit pdmantul de fundatie, pentru a se
putea adopta conceptia proiectului.

Cum s-a mai ardtat, rezistenta si stabilitatea sustinerilor
TER-VOILE sunt asigurate de interdependenta dintre pamantul
ce trebuie sustinut gi celulele deschise sau fictiv inchise.
Procedeul TER-VOILE este o geostructura celulars, conceputa
pentru sustinerea pamanturilor, Interactiunea intre elementele
structurale si umplutura de pamant se realizeaza prin efectul
de boltd, in cazul celulelor deschise si prin actiunea de
intindere, efectuata de etrieri, pentru celulele inchise.

Conceperea, alegerea materialelor gi a tipului de structura,
trebuie s& satisfacd conditiile de exploatare i amplasare.
Dimensionarea elementelor lucrérii TER-VOILE trebuie si
permitd o exploatare rationald, in deplind securitate.

Date de proiectare

In faza finald de elaborare a proiectului de executie,
proiectantul trebuie sa dispund de urmatoarele date (aceastd
listd nu este limitativa):

Informatii generale

Q Topografia amplasamentului, cu suficiente detalii, inclusiv
asupra obstacolelor, in vederea amplasérii zidului.

Q Dimensiunile zidului; fructul paramentului; imperativele
relative la terenul de fundatie; geometria terenului dupa
executarea lucrarii; limitele proprietatilor.

O Exigente particulare: adancimea de inghet; adancimea
de afuiere; inundatiile. )

U Suprasarcinile. O lucrare de sustinere poate fi supusi la
suprasarcini ce actioneaza, fie direct asupra ei, fie asupra
rambleului sustinut.

Caracteristicile pdméantului de fundatie

Trebuie facute sondaje si prelevari de probe pentru a
efectua:

Q Determinarea caracteristicilor fizice, a agresivitatii apei
si a indicilor rezistentei la forfecare a pdmantului.

O Determinarea caracteristicilor de compresibilitate si de
deformare, In vederea intocmirii unui calcul de tasare.

Precautiuni si exigente

Trebuie evitate si rezolvate scurgerile datorate apei. Vor fi
evitate pamanturile cu variatii volumice cauzate de modificarea
umiditatii (pamanturilor contractile).

Modulul principal este o grindé pe doud reazeme (punctele

de prindere a extremitatilor etrierilor), solicitatd de o incdrcare
uniform distribuita (fig.7, din prima parte a articolului, aparuta in
numarul anterior al revistei). Uneori pot interveni si alte solicitari.

Cum s-a mai spus, Tn punctele de contact ale modulilor
principali se prevad reazeme din neopren cu grosimea de cel
mult 5 mm si cu duritate medie. Ele asigura o oarecare libertate
de migcare intre moduli. Pentru tasari diferentiate importante,
grosimea placutelor de neopren va fi determinatd in
consecinta. Placutele, Tn afara rolului de a evita contactul beton-
beton, sunt elemente de reglare a deformatiei.

De obicei, pe verticald, dimensionarea structurii TER-VOILE
este divizata in paliere. Primul palier cuprinde portiunea
superioard, de 0 - 3 m, Tn functie de sarcina si suprasarcina
care acfioneaza, Palierele urmatoare au fniltimea de 0,75 - 1,5
m. Pentru incarcdri gi suprasarcini importante (de ex. la culee
de poduri) se recomanda incastrarea cel putin a primului palier.

Etrierii de Incastrare au aceeasi actiune ca etrierii dintr-un
element constructiv de beton armat. Actiunea lor este de fretare
si Inchidere (strAngere) a pamantului, cétre interiorul celulei,
si constituie principalul element de interactiune pamant-
perete, impreund constituind masive TER-VOILE. Astfe!
masivul celular TER-VOILE este un masiv compozit, monolitic,
0 lucrare grea, ca un zid de sprijin din beton.

Pentru calculul stabilitatii externe (determinarea presiunii
active a pamantului pe paramentul zidului, determinarea
presiunilor pe teren, verificarea la alunecare, verificarea la
rdsturnare, verificarea la poansonare), masivul TER-VOILE se
considerd ca un element rigid indeformabil, asa cum se
procedeaza la calculul clasic al zidurilor de sprijin din beton.
Totugi, aceste structuri sunt capabile sd se acomodeze cu
importante tasari diferentiate.

Stabilitatea internd, specifica fiecarui tip de structurd, permite
dimensionarea elementelor structurale. Acest calcul este specific
structurilor TER-VOILE.

Instructiuni pentru calcul

Asa cum recomanda autorul sustinerilor TER-VOILE,
lucrérile gi elementele sale vor fi dimensionate astfel fncat sa
se obtind o rezistentd suficientd, spre a putea prelua in
sigurantd, solicitadrile prevazute pe durata de exploatare.
Trebuie luate toate precautiunile necesare, pentru fiecare
etapa de constructie si exploatare, cu scopul de a impiedica
deteriorarile.

Pentru lucrdrile TER-VOILE, calculul se efectueazi conform
ghidului mentionat, astfel:

a. Se face calculul clasic, la eforturi admisibile, ca pentru
zidurile de sprijin din beton, pentru stabilirea exterioara si globals,
cum s-a amintit mai sus.

b. In continuare, se face calculul la_stari limita, pentru
stabilitatea interna si dimensionarea elementelor structurale.

In “Ghidul pentru notele de calcul”, se fac precizéri privind
fncdrcérile, Tmpingerea activd a pamantului, se stabileste
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raportul dintre latimea si indliimea zidului TER-VOILE, care
trebuie sa fie mai mic de 0,7, suprasarcinile, actiunea datorata
apei, suprasarcinile ocazionale (fortele de franare, socurile
produse de vehicule, ambarcatiuni), efecte seismice, contractii
si dilatatii imputabile temperaturii i alte precizari necesare. Tot
odatd, ghidul contine schemele de calcul, atat pentru stabilitatea
exterioar, cat’si pentru cea interioara.

Asa cum se cunoaste, prin starea limitd se in{elege starea
la care o structurd.inceteaza sa-si indeplineasca functiile
pentru’ care a fost conceputd. Este pusd in cauzad depasirea
rezistentei materialelor, obosirea acestora, ruperea
generalizatd gi securitatea lucrarii. In ghid sunt definite
incarcdrile, coeficientul de incédrcare, incarcarea ponderata si
rezistenta, elemente folosite pentru calculul la stéri de limita.
Ele se folosesc .pentru a stabili interactiunea modul-etrier,
dimensiunite sectiunilor modulilor din beton armat sau beton,
sectiunea si lungimea etrierilor.

La dimensionare, coloanele metalice sunt considerate
grinzi simplu rezemate, cu console, sau grinzi-continui.
Paramentul din beton prefabricat se dimensioneazd, de
asemenea, ca grinda simplu rezemata. '

Incluziunile in masivul de pamant (piroane sau tiranti)
reprezintd sprijinirile grinzilor solicitate de reactiunile
paramentului. La aceasta se adauga solicitarile verticale,
aturici cand coloana este proiectatd Tn acest scop. Se mai
precizeazd calculul ¢oroziunii, agresiunea chimica si
mecanicd, imbatranirea, conditiile de alegere a materialului
cu care se umplu celulele.

Se recomandd sd se foloseascd, drept umpluturd a
celulelor, agregate naturale granulare, cu dimensiuni cuprinse
intre 0,08 si 250 mm. Pentru a simplifica determinarile
granulometrice, sunt acceptate, fara alte conditii, toate
materialele cu mai putin de 15 % elemente sub 80 ym, care nu
contin elemente cu diametrul peste 250 mm. Gradul de
compactare a umpluturifor din celule trebuie sé fie mai mare
de 95 %. Cand este necesar, se executd un dren la baza zidului,

care poate avea importantd mare pentru comportarea in timp
a acestuia.

Prin urmare, alegerea tipului de structurd TER-VOILE se
face in faza de conceptie, {inand seama de urmdtoarele
necesitati: zid de sprijin de rambieu, de debleu, de
conditiile din punct de vedere tehnic, estetic gi ecologic, de
integrarea in mediu gi mai ales de costul structurii ce
urmeaza a se realiza.

in spatiul dintre parament si excavatie se executa,
daci este necesar, filtrul geotextil sau impermeabilizarea cu
geomembrane, iar golul rimas se umple cu beton slab,
materiale granulare sau izolatoare. Montarea paramentului,
rambleierea si finisarea se realizeaza in coborére sau in urcare,
dupé caz. Zidurile de debleu se executd de sus in jos, Tntr-unul
sau mai multe tronsoane, cu Tndltimi variabile (in functie
de natura pdmaéntului), amplasate unele peste altele, pe
verticald, Tnclinat sau in trepte. Executia unui zid TER-
VOILE in debleu incepe cu excavarea in slituri alternative,
lasand contraforti provizorii din pdmant, pe inaltimea unei
treceri. intre contraforti, se executd panze de Tncastrare,
din piroane sau tiranti.

Coloanele (fig.15), cu Tndltimea unui tronson, sunt puse in
operd dupa Tntérirea prinderilor incastrarilor, gi fixate la pdmant.
De la o trecere la alta, coloanele pot fi prevdzute sau nu, cu
elemente de continuitate. In toate cazurile, o coloand trebuie
sa aiba cel putin doud piroane sau doi tiranti. in mod
exceptional, se acceptd coloane fixate cu un singur piron sau
tirant, la extremitatile zidurilor de sprijin de Tnaltime mica. in
acest caz, se va acorda o atentie sporitd echilibrului
ansamblului. Dupa punerea in operd a coloanelor, se sapa
contrafortii de pdmant, montand concomitent sau imediat dupa
aceea, sprijinirea provizorie.

SURUB DE ASAMBLARE

Fig.16 Alcatuirea trotuarului zidurilor TER-VGILE
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DIBLU FILETAT

FISA DE INCASTRARE
( DUPA TIPUL ZIDULUI)

Fig.17 Modulul apara roata

Se mairealizeaza structuri cu coloane perforate si cu coloane

portante, executate unele peste altele, pe verticald, inclinat sau
n trepte. Aceste tipuri de structuri sunt similare cu cele de mai
sus. Diferenta constad in modul de incastrare. Coloanele portante
sunt profile cu sectiune mare, care pot prelua, Tn capat, sarcini
importante. Ca si in cazul precedent, elementele de incastrare
sunt realizate prin mijlocul profilelor.

Excavatia, Tn priméa faza, se realizeaza in sglituri, 1dsénd
provizoriu, contraforti naturali in pdmant. Sustinerea
provizorie se realizeaza cu benzi metalice sau sintetice, bare
rotunde sau cabluri i, dupé caz, cu ajutorul unor panouri din
tabld ondulata.

In mod normal, partea inferioard a unui zid este o taipa din
beton slab, turnat intr-un cofraj sau direct pe paméant, intr-un
sant (fig.12, din prima parte a acestui articol, aparuta in numarut
anterior al revistei). Ea are ca scop, o buna repartizare a
solicitdrilor, se executa pana sub adancimea de inghet (cand
pamantul este geliv) si este ingusta (cu cativa centimetri mai
latd decéat latimea prefabricatului). Pentru zidurile cu fnéltime
micd, talpa inferioard poate fi realizata din material concasat,
sort 0-20 mm, compactat pana la gradul de compactare 95 %
Proctor normal, cu un strat de beton la partea superioara. Pe
aceasta talpa, se instaleaza elementele prefabricate.

Parapetul drumului se realizeaza din elemente compatibile
cu-structurile TER-VOILE, dar este independent de acestea

4 )

THE TER-VOILE SUPPORT WALLS
- ABSTRACT -

It is a new, fast, aesthetical and economical proceeding
for building the support walls; this proceeding is a patented
invention by a Romanian engineer, resident in Canada, where
it was applied.

. J

HOMORRECHNIGUS

(fig.16). El rezistd la socurile provocate de vehicule, iar in cazul
distrugerii sale, zidul de sprijin este putin afectat. Acest para-
pet se monteaza, obligatoriu, cu modulu! “apdri-roatd” din
figura 17.

Modulul "apérad-roata” este o grinda din beton armat
prefabricat, in forma de “L". Fata dinspre partea unde se circuls,
respectd normele in domeniu. Fata superioara a acestui modul
este prevazuta cu dulii filetate, pentru buloane, in vederea
prinderii parapetilor. Acest modul este elementul stabilizator
pentru ansamblul parapetului. El se poate deforma liber, in
sensul lungimii sale, si se adapteaza, farad dificultdti, la
deformatiile verticale ale structurii zidului de sprijin. Tn
compozitia arhitecturala a unei fatade TER-VOILE, acest modul
se aranjeaza mai bine Tn structurile in care modulii principali
sunt agezati cap la cap.

Modulul apéaréd-roatd este completat, la partea sa supe-
rioard, cu o umpluturd intermediard pentru parapet si cu ména
curentd a acestuia. Umplutura intermediara este de lungime
limitatd, iar mana curentd poate avea orice lungime. Cele
doud tipuri de module sunt prevazute cu gauri pentru
buloanele de asamblare. Buloanele de asamblare traver-
seazi cele doud module, pentru a se fixa Tn modulul apara-
roatd. Gaurile sunt suficient de largi, pentru a permite
migcarea elementelor. Strangerea buloanelor trebuie si fie
suficientd, spre a asigura rezistenta ansamblului dar, n
acelagi timp, ea trebuie sd permitd migcérile relative ale
elementelor. Aceste migcdri sunt posibile, datoritd pldcutelor
de neopren intercalate. Modulul apar3-roata poate fi adaptat
sd primeasca, la partea sa superioard, un parapet metalic
standard. In acest caz, modulul apard-roatd este prevazut,
din fabricatie, cu buloane pentru parapetul metalic.

Principalele avantaje ale zidurilor de sprijin TER-VOILE,
comparativ cu alte solutii, sunt:

1 economia de beton gi de alte materiale scumpe, (daca
ne referim la volumul si la masa acestora), creste pand la 80%
si mai mult;

U materialele care au cea mai mare pondere la executarea
ior, pot fi materiale locale;

U paramentul acestor ziduri poate primi rezolvari diferite,
estetice, putdndu-se astfel influenta esential, aspectul
arhitectonic al drumurilor, autostrazilor si al altor locrari care
se executa prin aplicarea acestor soliutii.

dr.ing. VASILE STRUNGA - Consilier Construct -
ing. SABIN FLOREA - dir.gen. Viacons -
ing. CONSTANTIN OPREANU - Viacons -

a N
MURS DE SOUTENEMENT
TER-VOILE

- RESUME -

Il s’agit d’'un nouveau procédé, rapide, estetique et
economique. de construir les murs de soutenement; ce procédé
fait 'objet d’'un brevet d'invention d'un ingineur roumain resi-
dent au Canada, ou ii a été appliqué.

N y,
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VARIATIA STARII DE DEGRADARE N TIMP
B SUPRAFETELOR CRROSABILE

Cregterea sarcinii pe osie §i a traficului necesitd o atenta
urmdrire a evolutiei degradarii suprafetei carosabile. Acest lucru
presupune intocmirea unor programe adecvate pentru lucrari de
ntretinere curentd, astfel incat s fie mentinut nivelul de serviciu al
drumului.

Observatiile de teren, completate cu incercari de laborator
asupra comportérii materialelor rutiere, trebuie interpretate printr-o
diagrama globala de analiza multicriteriald (vezi figura).

In diagrama sunt expusi mai multi parametri interactivi ai
procesului de degradare a unui sistem rutier. Astfel, in cadranul I, se
poate determina, in laborator, legea de oboseala a sistemului rutier,
prin reducerea capacitatii de preluare a stérii de tensiune, pe masura
cresterii numarului de osii standard. Acest lucru se obtine in laborator,
prin incercdri de oboseald asupra materialelor componente ale
sistemului rutier, ce pot verificate prin analize complexe, pe modele
la scard redusé. Bineinteles cd, de mare valoare, sunt si datele
obtinute pe sectoare experimentale, desi sunt mai costisitoare i
mai dificil de urmarit continuu, cum sunt sectoarele RO-LTPP,
implementate la noi in tara, dupa programul american SHRP.

in cadranul 1V, se inregistreaza evolutia traficului in timp, care
permite si stabilirea parametrilor agresivitatii acestuia asupra tipului
de sistem rutier, din categoria caruia face parte structura rutiera
supusa analizei.

in cadranul Ill, se prezintd curba de evolutie a nivelului
degradarii in timp, atunci cand nu se iau nici un fel de masuri de
remediere.

Din combinatia celor trei diagrame, rezultd, in cadranul I,
variatia stérii de degradare a sistemului rutier, in paralel cu
scdderea capacitatii de preluare a starii de efort din incarcari utile.
Se prezinta, de asemenea, modificarea diagramei de comportare
n timp a sistemului rutier (curba “a"), Tn cazul in care, spre exemplu,
n cel de-al saselea an de serviciu, se iau masuri de remediere a
degradarilor, astfel incat s se refacd nivelul de serviciu (curba
“b"). In aceasta situatie, se modifica curba de variatie a agresivitatii
traficului in timp, prezentatd in cadranul IV, ceea ce implicad
modificarea corespunzatoare a nivelului de degradare in timp
(cadranul lll, curba "b").

Pentru a determina efectul remedierii asupra sistemului rutier,
spre exemplu, in cel de-al optulea an de serviciu, se pornegte din
cadranul 1V, cu traficul in osii standard, la curba de variatie a
nivelului de degradare in timp (curba “b"). De aici, se trece in
cadranul Il si se observa trecerea de la nivelul de degradare tip
structurd, existent, la unul tip suprafata, dupa remediere. In cadranul
1, apare si rezerva de capacitate portanta, ca urmare a translatiei
de la degradarea tip structurd, la degradarea tip suprafati. De
subliniat este faptul ca nu trebuie sa se Inteleaga ca, prin operatia
de remediere, se trece de la

DEGRADARE
[ STROCIVRA SuPRATATA

v

degradarea aparentd de
structura, la una aparenta de
suprafatd, ci trebuie si se
inteleaga trecerea de la capa-
citatea de preluare a starii de
efort, de la un nivel inferior
(corespunzétor degradarii de
structurd), la unul superior
(corespunzéitor degradarii de
suprafatd). Acest gradient
exprima o cregtere a nivelului
de serviciu al unui drum,
datoritd reabilitarii sistemului

REZERYKX
i DEFORMMBILTAIE
a->b

rutier, prin tehnologii de con-
solidare sau tehnologii de
regenerare sau de reciclare a
imbracamintii acestuia.

Analiza multicriteriald fsi
are importanta, prin aceea ca
poate completa banca de date
a unui drum si prin aceea ca
se poate determina, in orice
moment, rezerva de oboseald
a structurii rutiere, precum gi
influenta masurilor de reme-
diere asupra comportarii in timp
l a acesteia.

1 VBTATrIAE

Dr. ing. MIHAI DI
| 0wy r.ing. M cuU

- Univ. Tehnica de Constructii
Bucuresti -
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O SOLUTIE CENTENARA

In anul 1996 s-au sarbétorit, in S.U.A.,
100 de ani de la inventarea structurilor de
rezistentd din tabld onduiatd, acest an
constituind si patrunderea acestei tehnologii
pe piata romaneascd, prin obtinerea agre-
mentului tehnic din partea comisiei de
agrementaria M.L.P.A.T.

Astfel, in momentul de fata, dupa zeci de
ani In care aceasta tehnologie a fost utilizata
cu rezultate excelente in Europa si tnintreaga
lume, ea poate fi aplicata gi in Romania.

La noi Tn tara, Tn condiiile unei lipse
acute de bani pentru drumuri, solutiile din
tabld de ofel ondulatd pentru poduri gi
podete, sunt foarte convenabile datoritd, in
primul rand, costului scazut al lucrarilor gi
fiabilitatii ridicate.

Aceste structuri au fost avizate de o serie
de norme nationale si internationale foarte
severe, cum ar fi:

O A.R.E.A. 5i AASHTO (USA);

0 B.D. 12/88 (Department of Transport - UK);

0 Buses Metalliques, Recommandations
et Regles de I'Art (Direction des Routes,
SETRA, LCPC - France);

Q M.O.P.U. - Spania.

Si Tn Romania:

O REFER RA - Registrul Feroviar Roman;

O INCERTRANS SA - Institutul de Cerce-
tari in Transporturi;

Q Agrement tehnic 011-08/033-19986,
M.L.PAT.

DESCRIEREA SOLUTIEI

Produsele din tabld ondulatd de acest
tip acopera o sfera largd de lucrari, in acest
articol referindu-ne in mod special la structu-
rile tubulare, existente in multiple configuratji,
pentru lucrari de drumuri.

REHNICIVTYZIRZS
PODURI SI PODETE DIN TABLA ONDULATA

O SOLUTIE SIMPLA SI ECONOMICA, ACUM PREZENTA SI iN ROMANIA

Structurile din tablad de otel
ondulatd sunt tubulare, avand in
sectiune transversala, forme
diferite, adaptate tipurilor de
fncdrcari ce vor fi preluate de
structura respectiva. Tuburile din
otel ondulat reprezinta si astazi,
solutia cea mai rationald si mai
novatoare, in domenii de aplicare
din ce Tn ce mai diverse.

Aceste structuri sunt alcatuite
din elemente prefabricate din
otel ondulat si galvanizat la cald,
find asamblate direct la locul de |
instalare, prin intermediul unor
buloane de mare rezistenta.

Firma Tubosider, singura ale cérei

- produse sunt agrementate in Romania, pro-

duce patru variante de otel ondulat, cu pasul
de ondulare de 70 mm, 100 mm, 150 mm gi
200 mm. Acest fapt ne asigurd ca pot fi
solutionate aproape orice probleme din
domeniul podetelor rutiere si de cale ferata.

DOMENTUL DE APLICARE
SI AVANTAJE

Pe langd infrastructurile rutiere gi
feroviare, solutiile cu tabld ondulata fsi
gésesc o larga folosinta n lucrari hidraulice,
puturi de drenaj, magazii subterane, silozuri
§i structuri de depozitare, galerii de extractie
i alimentare, cofraje de sustinere.

Simplitatea gi polivalenta acestui tip de
structuri garanteaza cel mai bun raport cost/
beneficiu, in comparatie cu toate celelalte
solutii comercializate in momentul de fati.

Avantajele pe care le prezinta structurile
din tabla ondulata, atat in faza de conceptie,
cét gi In faza de realizare, sunt:
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B economie de pand la 50%, in raport cu
solutjile clasice din beton;

W simplitate i un timp foarte scurt (cateva
zile) de executie a lucrarilor;

® transport usor (nu necesitd eforturi
-speciale);

B usurintd la montaj si instalare;

N polivalenta;

B adaptabilitate la mediu {pot fi folosite cu
succes si in mediul marin);

B durabilitate.

TUBOSIDER iN ROMANIA

Tubo Trade, unicul reprezentant al firmei
Tubosider (ltalia) in Romaénia, a realizat deja
o serie de lucrari in tara.

Pe linia de cale feratd Galati - Tulucegti,
n zona lacului Brates, datoritd alunecarilor
de teren, terasamentul céii ferate este foarte
instabil. S-a cautat o solutie usoard, de
podete care sd nu incarce terasamentul,
adoptandu-se soluia structurilor din tabla
ondulatd. E demn de retinut cd fundatiile
pentru aceste structuri sunt constiuite dintr-
un pat de loess compactat, de 20 cm.

O alta lucrare s-a executat pe DJ 242, km
42+150 la Varlezt; jud. Galati. Latraversarea
paraului Rapa lui Burluc, era nevoie de un
podet nou, care sa asigure scurgerea apelor,
sub un rambleu de 16 m inaltime, deoarece
vechiul podet din beton se prabusise. Prin
adoptarea solutiei cu tabla ondulata, s-a
realizat o importanta economie de bani,
precum si scurtarea semnificativd a timpului
de Tntrerupere a circulatiei. Tot aceasta
solufie s-a folosit gi pentru subtraversarea,
cu conducte de diametru mare, a cii ferate
industriale .M.G.B. Intreruperea circulaiei a
fost de numai 4 ore.

Datoritd avantajelor tehnice si eco-
nomice pe care le prezinta, cu siguranti c3,
in viitorul apropiat, structurile din tabla
ondulata vor fi o prezentad obignuitd pe
santierele de drumuri din Roménia.

ing. DINU FILIP,
INFRAdesigns.rl. SIBIU
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DE LA BRAILA LA FOCSANI

DRUMURILE BRAILENE

Cu Tmpliniri sau neimpliniri, line sau dure, de campie sau
de munte, drumurile ne apartin, deopotriva, tuturor. Cei care
insd le construiesc, le intrefin i le administreaza, drumarii,
pot fi considerati, pe drept cuvant, oglinda unei munci pline de
privatiuni, dificultati si, din cand Tn cand, bucurii.

Continuand peregrinarea noastra pe la Sectiile de Drumuri
Nationale, ne-am oprit, de aceastd datd, la drumurile gi
drumarii braileni. Drumuri care incep din inima Bardganului,
serpuind apoi pe malurile batranului fluviu, incarcate, nu numai
de istorie si legende, ci si de planuri si sperante privind
dezvoltarea rutiera viitoare a acestei zone a tarii.

“DUNARE, DUNARE...”

S-ar putea spune ca, la Brdila, toate drumurile duc la
Dundre. Important nod rutier intre Moldova si litoralul roméanesc,
intre Moldova si Muntenia, Bréila a fost gi este o placa turnanta
a transporturilor din aceasta parte a tarii, asigurand si accesul
la calea fluviala gi maritima, al marfurilor dintr-un vast areal
geografic.

Avand in subordine cinci districte de drumuri (Brdila,
Baraganu, lanca, Lacu Sarat si Movila Miresii) si o formatie de
poduri, S.D.N. Brdila administreaza o retea rutierd alcatuita
din 217 km de drumuri si 19 poduri, insuméand 1343 m. Drumuri
cuminti, linigtite, de campie, dar care, in ciuda aparentelor, au
probleme mari de intrefinere. Problemele vin, in special de la
climatul specific al zonei, care face ca aceste drumuri si fie
supuse unor variatii mari de temperatura, de la cdldurile
caniculare ale verilor, pana la viscolele puternice din timpul
iernilor. Din aceasta cauza, drumarii braileni au de furca, nu
numai cu deszdpezirea (care le da mari batai de cap, chiar §i
in iernile blande), dar si cu reparatiile, datoritd Tmbatranirii
accelerate a bitumului, provocatd de diferentele mari de
temperaturd ntre anotimpurile extreme.

“DRUM FARA PULBERE...”

Parafrazand atributul pe care versul cantecului il consacra
batranului fluviu, despre drumurile nationale din partile Bréilei
se poate spune ca s-ar dori “drumuri fara piatra”. Cauza o
aflam de la dl.dr.ing.VICTOR CONSTANTINESCU, seful S.D.N.
Braila, care ne spune cid problema principala cu care se
confruntd, este lipsa materialelor pietroase in zona.

intr-o regiune eminamente de campie, in care piatra sparti,
criblurile si pietrigul de rau trebuie aduse de la mari distante,
costul ridicat al acestora creeazd probleme serioase in
executarea lucrarilor de intretinere gi reparatii.

Lipsa cronica a agregatelor a stimulat ideea cautarii unor
solutii alternative de realizare a sistemelor rutiere, cu un
consum cét mai mic de agregate, fie prin utilizarea, in mare
masurd, a materialelor locale, fie prin reducerea grosimii
straturilor sistemului rutier, fara a-i afecta capacitatea portanta.

DALA TRISTRAT

Spiritul novator si aptitudinile de cercetétor ale dlui dr.ing.
Victor Constantinescu, au stat la baza elaborarii unor solutii
constructive originale de alcatuire a unor sisteme rutiere
nerigide, de grosime redusd, pentru constructii de drumuri noi
si pentru ranforsarea drumurilor existente, solutii care au facut
obiectul a 2 brevete de inventie, recunoscute pani la ora
actuald, in nu mai putin de 10 {ari, de pe toate continentele.

Revista noastra a publicat, in nr.14-16, din 1993, principiul
de alcatuire a acestor solutii constructive, in articolul intitulat
“DALA TRISTRAT - Idei, experiente, concluzii”, semnat de
autorul inventiilor (cdruia 1i cerem, Tnca o data, scuze pentru
greseala de tipar cu care i-a aparut atunci, numele). Fard a
intra Tn detalii, vom aminti numai ca aceste solutii se bazeaza
pe ideea realizdrii unor structuri, alcatuite din 3 straturi subtiri
de mixturi asfaltice (dintre care stratul median poate fi, sau nu,
armat cu plase sudate sau geogrile), dispuse pe o fundatie de
grosime redusd sau pe sistemul rutier existent, dupa caz.

Dr. ing. Victor Constantinescu, geful S.D.N. Brdila

O parte din diplomele conﬁrmd
rezultatele cercetdrii gtiintifice la Brdila
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Ca idee, dala TRISTRAT nu este noud. Ea a fost brevetat3
in Franta, Tn 1978 si aplicata, pe lungi sectoare reprezentative,
din 1991. Solutia diui Constantinescu este insd, superioara
celei franceze, atat din punct de vedere tehnic, céat si eco-
nomic. Cu toate acestea, ea nu a prea fost bagata in seama, in
tara noastra.

DIN ARGENTINA iN CANADA

In articolul mentionat mai sus, autorul inventiilor propunea
si solicita sprijinul A.N.D., pentru executarea catorva sectoare
experimentale pe DN 2 B gi DN 22, in cadrul SDN Braila unde,
cu eforturi financiare minime, s se poata testa, urmdri in
- exploatare gi, eventual, Tmbunatati, solutiile cu dald TRISTRAT.
Se pare insa, ca propunerea n-a prea avut ecou.

Cu amaréciune, dl.Constantinescu ne spune: “E pdcat cd
nu sunt sprijinit. Solutiile mele aduc importante economii de
bani gi materiale, in conditiile sporirii capacitdtii portante a
sistemelor rutiere. Daca in Argentina, Brazilia, SUA, Canada
si in alte {dri, inventiile mele au fost brevetate gi aplicate, la
ele acasd, la Brdila, lucrurile treneazd de mai multi ani”.

Nu ne intrebam de ce, pentru cé este prea bine cunoscuta
tendinta, intratd Tn obisnuinta romanuiui, de a prelua pe
nemestecate, ideile care vin din strdinatate si de a le subestima
pe cele autohtone. Probabil cd dalele TRISTRAT ale dlui
Constantinescu Tsi vor gasi un loc de aplicare in tara noastra,
abia dupa ce ele vor fi apreciate in literatura de specialitate
din alte tari.

Oricum insd, ideea merita atentie, iar autorul ei, ajutor.
Pentru Tnceput, I-am invitat pe dl.dr.ing.Victor Constantinescu
s& revind, Tn revista, cu detalii asupra solutiilor propuse si,
eventual, sd organizeze o prezentare a lor, Tntr-o manifestare
tehnico-stiintifica, patronata de A.P.D.P.

SPONSORIZARE CU BANI DE-RCASA

Cercetarea aplicativa este un domeniu pentru care inimosul
gef al Sectiei de Drumuri Nationale Braila, a facut pasiune.
Céateva dintre preocupdrile sale prezente si de viitor, sunt
edificatoare. Dar, s&-i dam cuvantul: “M4 gédndesc c4, Ia specificul
zonei noastre, ar fi absolut necesara utilizarea unor solutii
tehnice performante, in special prin aplicarea straturilor foarte
subtiri, de tip slurry-seal gi prin reciclarea la rece a mixturilor
asfaltice uzate, precum gi a unei pdrti din fundatiile existente.

Pentru aceastd din urmd solutie, este nevoie insd,de
tehnologii gi utilaje speciale. In studiul acestor tehnologii am
intrat deja, de cétiva ani, aducand si aici, unele idei noi. Dar,
pentru cd, deocamdatd, nimeni nu ma ajutd sd le aplic, m-am
géandit s& cumpdr, din banii mei, un autogreder, pe care si-I
adaptez gi sd-1 echipez cu o serie de componente, necesare
cercetdrilor pe care le fac. Cum s-ar zice, n-am incotro si trebuie
sd ma autosponsorizez! C4t despre ceea ce se va obtine, v4 voi
tine la curent, la momentul oportun”.

PE CAND, iN ... EUROPA?

Un mare “of" al drumarilor brdileni, Tl constituie senzatia lor
de marginalizare. Cu toate ca Braila este un important nod rutier,
cu toate cd, pe principalele sale trasee, DN 21 si DN 2B, se
deruleaza un intens trafic de marfa gi de persoane, nici unul
dintre drumurile Sectiei nu este clasificat ca “european”.

MEDAMONES

Lucrdri de intretinere executate pe DN 2B

Drumarii braileni, animati de un puternic patriotism local,
dar si de optimism, considerd ca forurile de decizie vor pune
capat, cat de curand, acestei nedreptati si vor integra, micar
unul dintre drumurile care traverseaza Brdila, Tn randul
“europenelor”. Aceasta ar impune o noud abordare, logisticd,
economicd si financiard, a retelei de drumuri nationale din
judetul Brdila.

Pana la mult sperata legéturd cu Europa, drumarii bréileni
Tsi vad, linistiti si imperturbabili, de indeletnicirile tor traditionale,
legate de asigurarea viabilitdtii refelei rutiere pe care o
administreaza, prin lucrdri de intretinere si reparatii, in special
plombdri si tratamente bituminoase. Anul acesta, SDN Briila
va acorda o atentie deosebita si lucrarilor de poduri, mai ales
cele de la Gradigtea, pe DN 22 si Sendreni, pe DN 2B, unde
urmeaza sa se inalte suprastructura si s se refaca hidroizolatiile
si rosturile de dilatatie.

“§i totugi, ne spune dl.ing. Florin Dafina, inginerul sef al
Sectiei, ritmul actual de 30-40 km tratamente, nu este
satisfdcdtor. Dacd nu ni se vor asigura fonduri pentru a putea
executa mdcar 50-60 km anual, vom ajunge in situatia ca, pe
anumite tronsoane, sd scdpam, pur si simplu, drumul din ména.”

Dupa ce am consemnat problemele, nemultumirile, opiniile
si sperantele drumarilor din Bréila, le-am strAns mana gazdelor
noastre gi ne-am ndreptat spre tinutul Vrancei.

|
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Ing. Comeliu Stoian, seful S.D.N. Vrancea
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Desprinsa din Sectia de Drumuri Nationale Bacau, SDN
Focsani a luat fiintd Tn anul 1980. Cuprinzand, pe raza sa de
activitate, 191 km de drumuri nationale, din care 90 km drum
european, problemele acestei sectii nu sunt cu totul deosebite
fatd d& cele ale altor surate. Doar dacd ludm Tn calcul traficul
deosebit de pe European (intre 8000-12000 vehicule fizice/
24 ore), dificultétile traseului montan de pe DN 2D (in special
cei 9 km de drum pietruit situat la limita cu judetul Covasna),
dotarea tehnicd, destul de precard si lipsa specialigtilor de
drumuri, vom putea intelege dintr-o alt3 perspectiva, drumurile
vrancene. Perspectiva care, in viziunea dlui ing. CORNELIU
STOIAN, seful Sectiei, are douda componente principale:
respectul fatd de drum si adaptarea rapidd la tot ceea ce
fnseamnd progres si restructurare, cu toate dificultétile gi
privatiunile etapei pe care o parcurgem.

Separarea activitatilor de intretinere de cele de executie,
la nivelul SDN-urilor, era firesc sa presupuna o noud abordare
a activitatilor. Desi oamenii au cam rdmas aceiagi.

“N-as vrea, ne spune dl.ing. Corneliu Stoian, s ne erijam,
noi, cei de la Focgani, in dascdli pentru altii, Fiecare gi are
propriul stil, propria metodd de muncd. Am incercat insd sa
aborddm, intr-un mod sistematic, atributiile fiecdrui salariat, in
asa fel inc4t acegtia sd se integreze cdt mai bine in noul sistem

DN 2 in asteptarea reabilitarii

de relatii creat. Relatii pe care le-am structurat gi grupat astfel:

- Relatia cu gestiunea banilor publici, cea care implicd o
mare responsabilitate gi, mai ales, chibzuintd, in modul in care
utilizam banul cetdteanului. In orice moment, trebuie sd putem
justifica fiecare ban cheltuit. Un singur exemplu; gratuitdtile la
“taxa Bdsescu” se opereazd direct la Seclie, relatiile cu C.E.C-
ul fiind acum de o importantd deosebita. Or, din punct de vedere
profesional, gestionarea presupune o abordare manageriald
cu totul diferitd de cea de pana acum.

- Relatiile cu utilizatorii drumurilor, care se realizeaza
prin controlul vehiculelor de orice naturd, recensdmant,
cantarire, mdsurare etc.. Sunt relatii extrem de dificile, la care
intrarea in legalitate se face, fie prin autorizare, fie prin
sanctiuni. Oricum, noi vom avea, In curdnd, o brigad4 mobila
proprie, care sd se ocupe numai de acest tip de probleme.

- Relatiile cu partenerii care desfdgoard activitétl in zona
drumurilor, care presupun controlul gi verificarea unui numdr
important de acte, incepdnd de la proiecte gi pdna la
functionarea efectiva.

- Relatiile cu cei care se fac vinovati de distrugerea
patrimoniului drumulul, si aici ag mentiona buna colaborare
cu politia, relatiile cu consiliile comunale etc, cu ajutorul cdrora
fncercam sd stavilim pagubele.

Si mi-ag permite, in final, sd amintesc gi despre o noud
abordare a relatiilor profesionale gi chiar umane, la nivelul
angajatilor Sectiei.

Legat de aceasta, ar fi de amintit si cateva dintre problemele
dificile cu care ne confruntam.

Inainte de a ajunge la bani, existd o altd problemé care ne
doare: lipsa inginerilor, a personalului tehnic specializat.
Administrarea, ca unicd activitate, presupune sfargitul etapei
in care fiecare incepe cinci probleme gi nu termind nici una.
insusi modul in care sunt concepute noile relatii enumerate
mai inainte, presupune specializari i abordari noi. i, cu cine
sd le faci, cu 2-3 ingineri? Cét despre personalul mediu tehnic,
lipsa claselor de profil, in toatd tara, isi va spune in scurt timp
cuvéantul. Ce sd mai spun despre bani?

Nu lipsa banilor ar fi principala problemd, ci derularea
fondurilor, care a devenit extrem de dificild. La fel, de altfel, ca
si derularea tot aga de greoaie a programului de dotdri. Chiar
dacd astdzi, sa zicem, primegti un UNIMOG (unde n-ar da
norocul dsta peste mine?), accesoriile sosesc in 2-3 ani.
Rezolvarea acestor doud probleme, cred cd ar fi absolut
necesard in cel mai scurt timp.

DN 2D, care leagd Focganiul de Tg.Secuiesc, prin Tulnici,
are doud particularitati: prima, cd a fost modernizat de noi, din
1981 gi pand in 1992, fird bani de la investitii sau reparatii
capitale. A doua particularitate constd in faptul cd, prin modul
cum a fost executat, el reflectd intreaga evolutie a drumurilor
romanegti, din acest interval de timp, cuprinzdnd toate
tehnologiile gi sistemele rutiere folosite in Roménia:

DN 2D in asteptarea ... traficului
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Imbracaminti astallice, cu bitum romdnesc si de import, beton
de ciment, gudroane de Galali, imbrdcaminii in doud straturi,
intr-un singur sirat efc. S-a lucrat aici, pe apucate, cum s-a
putut, fara nici un sprijin, far& bani. Mai mult, din 1985, printr-
un ordin al ministruiui de atunci, i s-a interzis D.R.D.P.-ului lasi
sd mai lucreze pe acest drum. Si, tolusi, cu acordul tacit al
conducerii Directiel Generale a Drumurilor, din acea vreme,
lucrdrile au continuat.

Ce arinsemna acum reluarea aceslei investifii? O legdturd
mai scurta intre sud-estul tarii i Ardeal, precum si un iraseu
de o frumusete nebgbuitd, atras 'n circuitul turistic.
Deccamdaia. cei 23 de km de drum pietruit, ii fac pe muiti sa-
I ocoleasca, iar pe de altd parte, modernizarea nu se face, din
lipsd de irafic. Nu se poate iegi, oare, din acest cerc vicios?

ESTETICA SI CONFORT

Muliumirea celor de la SDN Focsani este deocamdati
aceea ca intreaga parte carosabila a drumurilor administrate
are o suprafatare buna, iar lucrarile sunt in grafic.

Cat despre noile concepte ale administrarii, am aflat ca, in
toatd aceasta perioadd, vrancenii se ocupé de..."estetica si
confortul drumului”. Confort care, zic ei, va tine pana in anu!
viitor, cAnd vor Incepe efectiv lucrérile de reabilitare pe DN 2,

O

~

SEVINALE

O intersectie frumos realizata. la Tisija

intre Rm. Sarat i Adjud. Pe toatd durata reabilitarii, circuiatia
va fi foarte chinuitd. Dar dupa aceea ...

Fotoreportaj realizat de
CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA

MARCA]JE VIZIBILE NOAPTEAR,
PE TIMP DE PLOAIE

Marcajele rutiere sunt unele dintre cele mai versa- |,
tile si eficiente masuri de securitate, ele fiind intr-o
continua Tmbunatatire si modernizare.

Marcajele rutiere au strabatut un drum Tndelungat
de la primele aplicdri de vopsea pe suprafata
drumuriior. Primele materiale erau cu putin diferite de
vopselele obignuite si aveau durata de viatd masurata
mai curdnd n luni decat Tn ani. Probliemeie de
degradare premaiurd a marcajelor rutiere, mai ales in
zonele urbane, cu trafic intens, au fost rezolvate n
anii 70, prin introducerea de materiale noi, ca
termoplasticele si rasinile.

Dar, o data cu cresterea neccnienita a traficului si
a vitezei de rulare, In Inireaga lume, au fost necesare
noi Tmbunatatiri aie sistemelor de marcaje. Aceste
imbunatatiri trebuiau sa aibd loc Tn urmétoarele
domenii: costuri, longevitate, considerente ecologice
(reducerea sau eliminarea noxelor produse in |
momentul aplicarii) si vizibilitate.

Probabil, cea mai larg dezbatuta probiem&, in
ultimii ani, a fost aceea a vizibititatii. In special a
retroreflectiei noaptea, pe timp de ploaie. Multe
sisteme de marcaj se bazeaza pe utiiizarea sferelor
de sticld, incorporate Tn exteriorul supraretei de rulare,
pentru a reflecta lumina faruriior. Aceste sisteme

Marcajul Rutier Structurat a fost aplicat pe aceastd secfiune a unei autostrazi
germane. In medalion: detaliu al structurii aleatorii a sistemului. care asigura

fatete verticale si econormnie de material.
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RainLine este un nou marcaj cu efect de ondulare,
care mentine retroreflectia in conditii de ploaie

functioneaza foarte eficient in conditii normale de vreme,
dar cand sunt acoperite cu o peliculd de apa, in noptile cu
ploaie, ele igi pierd retroreflectia si marcajele dispar efectiv.

O dezvoltare importanta a avut loc prin introducerea
de sfere de dimensiuni mai mari. Cunoscute ca Visibeads
(si produse de Potters Industries), ele elimind problema

peliculei de apd, pur gi simplu prin dimensiunea lor

superioard, ceea ce le permite sd depageasca grosimea
apei. Producatorii au anuntat o noua dezvoltare, prin
lansarea sferelor de sticld de inaltd performantd, proiectate
pentru a fi utilizate Tmpreund cu termoplasticele cu
performante superioare. Aceastd lansare a fost im-
pulsionatad de iminenta publicare a standardului european
EN 1436, care stabilegte caracteristicile de retroreflectie
ale marcajelor rutiere gi in special ale cerintelor pentru
retroreflectia initiald, pe care unii antreprenori au avut
dificultdti in a o ndeplini. Potters subliniaza c¢d nu numai
calitatea sferelor de sticla determina slaba retroreflectie,
ci si calitatea termoplasticului si, de asemenea, metoda
si atentia cu care s-a facut aplicarea.

O alta contributie recentd in acest domeniu, este
sistemul de marcaj rutier Rainline. Acest sistem pare simi-
lar, la prima vedere, cu banda “géldgioasa” de marcaj late-
ral, avand o suprafata profilata.

Cele doua sisteme sunt totusi diferite. Tn timp ce
banda “géldgioasd” este constituitd din doud straturi
de termoplastic (un strat de baza gi benzi aditionale
profilate), Rainline este o singurd structurd gofrata,
pentru a produce efectul de ondulare. Tnél{imea
profilelor este mult mai mica, fn jur de 3 ... 4 mm, in
loc de 8 ... 10, putand fi astfel folositd si ntre benzi,
nu numai pe lateral.

in plus, se produce un efect sonor mai redus, cand rotile
traverseaza Rainline, desi acest lucru se poate modifica,
daca este cerut. Desi benzile "galdgioase” sunt unanim
apreciate pentru eficienta lor in avertizarea goferilor care
depdsesc marginea goselei, in mediul urban sunt
nepopulare, deoarece maresc zgomotul traficului.

Secretul eficientei acestui produs pe timp de ploaie,
noaptea, il reprezinta fatetele verticale ale profilelor, care
nu pot fi scufundate sub o peliculd de ap3, decéat dacd

ploaia este atat de puternicd, incat soferii nu ar
trebui sa circule. Sferele de sticlda inglobate in
aceste fatete raman astfel efective, aparand goferitor
ca o linie continua.

Un raport publicat de compania producétoare
arata c&, degi produsul este mai scump, la costul
initial, decat marcajele conventionale (plate)
(aprox. 900 $/Km fatd de 500-600 $/Km),
grosimea si durabilitatea sa mai mare 7l fac mult
mai rentabil in timp. Compania sustine ca durata
sa medie de viata este de 8 ani, pe cand cele
clasice trebuie nlocuite la 2 ... 3 ani.

Un rezultat similar, dar obtinut printr-un proces
diferit, a fost produs printr-o colaborare a firmelor
Degussa, specializatd in plastic rece, Trilacolor,
specializatd n producerea de vopsele sgi
Wyssbrod, specializatd in marcaje rutiere sgi
inginerie mecanica. Marcajul Rutier Structurat, rezultat
al acestei colaborari, se bazeazd, de asemenea, pe
efectul unei structuri joase, care produce fatete verticale
ce vor sta deasupra peliculei de apa, dar, spre deosebire
de ondulérile regulate ale Rainline, efectul este unul mai
imprastiat.

Cerintele pentru noul sistem au fost exigente. El trebuia
sa ofere o vizibilitate sporitd noaptea, pe timp de ploaie,
sa fie ecologice (fara solventi), sa fie rezistent la plugurile
de zdpada, sa produca zgomot redus, sa fie ugor de aplicat
si sd fie economic. Noul marcaj este bazat pe marcajul de
plastic rece Degaroute. Acest tip de marcaj este utilizat
pe scard larga Tn multe tari europene, pentru beneficiile lui
ecologice. Wyssbrod a modificat dispozitivul de aplicare
la masina de marcaj, pentru a produce efectul de “pete”,
care este dependent de calitatile tixotropice ale
materialului.

Testari Tndelungate pe autostrada A60 din Germania
au produs “rezultate uimitoare”. Ziua, soferul nu poate
percepe spatiile dintre petele de material de marcaj, linia
aparand continua. Noaptea, fatetele verticale produc
efectul dorit de retroreflectie, descoperindu-se ca sferele
de sticld din aceste fatete sunt protejate Tmpotriva
contactului cu cauciucurile. S-a afirmat ca proprietatile
antiderapante sunt mai bune decéat ale oricarui material
comparabil, chiar si dupd 12 luni de utilizare. Durabilitatea
este excelenta, fara pierderi dupa 12 luni, iar procesul ofera
economii Tnsemnate. Marcajele de plastic rece existente
pot fi acoperite cu acest sistem gi chiar marcajul structurat
poate fi revopsit ulterior, el mentinandu-gi efectul
structurat. lar pentru cd sunt mici spatii intre punctele de
plastic, se experimenteazd o reducere cu cca 50% a
cantitatii de material, ajutandu-l sa devina competitiv cu
marcajele conventionale.

Traducere dupa World Highways (septembrie 1996)

ing. ADRIAN GEORGESCU
- Editura TREFLA -
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CONSTRUCTIA PASAJULUI
DE LA PAULIS

Situat pe DN 7, km 521+760, la marginea vestica a localitatji
P&ulis (judetu! Arad), pasajul a fost executat in cadrul contractului
“Reabilitare sistem rutier, Conop - Néadlac, km 494+000 -
59440007, la initiativa beneficiarului A.N.D. - D.R.D.P. Timigoara,
avand ca proiectant general SC IPTANA S.A. Bucuresti,
antreprenor general fiind SCT Bucuresti - EDI.C.T. Bucuresti -
Filiala Arad si SC CONAR SA Arad, in calitate de subcontractor.
Consultanta a fost asigurata de firma Louis Berger S.A. Paris,
prin IPTANA SEARCH Bucuresti.

Lucrérile de executie s-au realizat in perioada anilor 1995 -
1997 si au avut drept scop, imbunatatirea fluentei circulatiei pe
DN 7 (E 68), prin desfiintarea vechiului pasaj la nivel, care
intersecta magistrala feroviard Arad - Bucuregti, eliminandu-se
totodata si timpii de asteptare a autovehiculelor, ca urmare a
opririi trenurilor Tn halta CF P&ulis, amplasatd in imediata
vecinatate a drumului national.

DATE DE PROIECTARE

Pasajul, Tn lungime totald de 389,85 m
(pod), rampe 380 m si ziduri de sprijin la
rampe 2x235 m, a fost realizat astfel Incat sa
asigure principalii parametri impusi la
proiectare:

W circulatia rutierd pe doua sensuri, cu
carosabil in 1atime de 7,80...8,38 m (o banda
pe sens);

W circulatia pietonald, pe doua trotuare
de 1,40 m idtime fiecare;

m vitezd de proiectare de 60 km/h;

B clasa de Incarcare “E” {convoi de calcul |
A30; V80);

B conditiile de seismicitate pentru gradu!
“7", in acceptiunea STAS 11100/1-70;

® gabaritul C.F. de 8000 mm. ol

Pasajul este realizat din 18 deschideri: (8 .‘
x 21,0 +30,6 + 9x 21,0) m, cu schema statica |[..
din fig. 1. Lo

INFRASTRUCTURA

Studiile geotehnice efectuate de proiectant si confirmate in
teren, au indicat, pe adéncimea investigatd, de cca 12 m, prezenta
straturilor de nisip mijlociu si mare, in amestec cu pietrig mic gi
bolovanig, in diferite proportii; drept urmare, atat pentru culee, cét
si pentru pile, solutia de fundare a fost pe fundatii directe, in stratul
de nisip mijlociu si mare.

Culeele s-au realizat din beton simplu B.C. 15, in fundatie, iar
in elevatie, bancheta cuzineilor, ziduri intoarse si de garda din
beton simplu gi armat, B.C. 22,5; indltimea maxima a elevatiei la
culee este de 5,10 m.

Pilele, in numar de 17 (fig.2), s-au executat din beton armat
B.C. 22,5, in cadru, cu o rigla si doi stalpi circulari cu diametrul de
1,0 m fiecare, iar in deschiderea centrald 1,20 m, incastrati in

EEEESSSS ~

SEva

G)
Pay ray ™ =

Fig. 1 Schema staticd a pasajului
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Fig.3 Sectiune transversald pasaj Paulis
Tabel Alcatuirea grinzilor utilizate la suprastructura
Tipul L grindd| Numar |h grinda Tipul Nr. armaturi in | Greutatea | Clasa
grinzii (m) [tronsoane| (m) armaturii sectiune grinzii (t} | beton
Grinda monobloc 21,0 1 0,93 |TBP12 704 |36 deschidere 16,8 BC 40
8..9
30 restul
deschiderilor
Grinda tronsonata | 30,6 3 1,03 |SBP 12427 5 28,3 BC 40

fundatia realizata din beton simplu (bloc comun) B.C. 15. Cadrele

au console cu lungimea de 1,43 m.

inaltimea stalpilor este diferitd pentru cele 17 pile, astfel incat,
n profil longitudinal, pasajul este realizat in curbd de racordare,
cu raza de 2500 m. Pilele au Tnéltimea cuprinsa intre 3,8 §i 9,7 m.
Deoarece traseul in plan este In curbd, in zona culeei “Deva’, rigla
ultimelor 3 pile a fost realizata in pantd, in profil transversal, pentru

realizarea suprainaltarii traseului.

Pilele care delimiteazd deschiderea
centrala, au rigla de forma diferitd, pentru
preluarea diferentelor de Tnéltime ale grinzilor
din deschiderea centrald si celor adiacente.

Atét culeele, cét si pilele, au fost executate
in variantd monolitd, turnarea betonului
efectuandu-se in cofraje metalice, cu ajutorul
macaralelor turn MT.

Pe banchetele pilelor si culeelor, au fost
montate aparate de reazem fixe i mobile

(conform schemei statice prezentate mai |

sus), realizate din neopren fretat, de doua

dimensiuni: 200x300x30 mm pentru reaze- E -

me fixe gi 200x300x4 mm pentru reazeme
mobile.

SUPRASTRUCTURA

Structura de rezistent{d s-a realizat din E

grinzi prefabricate monobloc, pretensionate,

fabricate, tronsonate, post-
tensionate, pentru deschi-
derea centrald de 30,60 m,
conform detaliilor din tabe-
lul alaturat.
in sectiune transversald,
s-au montat 8 grinzi, la dis-
tanta de 1,22 m interax.
Sectiunea transversald
este prezentata in fig. 3.
Grinzile prefabricate,
prevazute cu conectori, au
fost solidarizate, prin inter-
mediul unei placi de supra-
betonare, cu grosimea de
12...20 cm, care a majorat
Tnaltimea de constructie (fig.
4). Deoarece solidarizarea
grinzilor nu s-a realizat cu
antretoaze, transmiterea sar-
cinilor in sectiune transver-
sald s-a asigurat prin placa
de suprabetonare. La execu-
{ia placii, s-a folosit BC 30 gi
armaturd PC 52 si OB 37.
Pentru reducerea nu-
marului de rosturi, datorat
numarului mare al deschi-
derilor si pentru sporirea

confortului de circulatie, placile de suprabetonare s-au realizat Tn
variantd articulatd, permitandu-se, in acest mod, numai transmi-
terea rotirilor, alte deplasari fiind Tmpiedicate.

Deschiderea centrald, Tmpreuna cu cele doud deschideri
adiacente, s-au executat astfel incat, impreuna cu infrastructura,
realizeaza o structura in cadru de beton armat.

cu armaturd din corzi aderente, pentru cele Eagsia

17 deschideri de 21,00 m si din grinzi pre-

Fig. 4 Armarea plécu de suprabetonare peste grinzile prefabricate
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CALER SI PARAPETUL

Trotuarele, Tn latime de 1,40 m fiecare, au fost executate in
variantd monolitd, prin prelungirea placii de suprabetonare, in
consold, peste grinzile prefabricate. Consolele s-au realizat cu
cofraje agatatoare si schele pentru accesul personalului de lucru.

Peste placa de suprabetonare, s-a realizat hidroizolatia de tip
Kebuflex BR 1, alcatuitd, in principal, din doud straturi de rdsina
epoxidica, intre care se intercaleaza un strat de nisip cuarios. Peste
ultimul strat de rasind, s-a aplicat la cald, folia Kebuflex BR 1.
Rosturile transversale de dilatatie, in numar de 6, s-au executat de
" tip Freyssinet N 50, cu insertii metalice din font3, capabila sa preia
sarcinile din traficul greu. Rostul permite diferente intre suporti
panéla 6 mm.

Trotuarele au fost prevazute cu borduri de beton la marginea
dinspre carosabil; de asemenea,. la marginile trotuarelor, au fost
prevazute parapete metalice directionale de tip semigreu (spre
carosabil) si parapete metalice pietonale, confectionate din teava
dreptunghiulard, la marginea dinspre exterior a pasajului.

Pe carosabil, spre hidroizolatia executatd ca mai sus, s-a
realizat Imbracamintea cdii, executata din doud straturi: 4 cm strat
de legatura B.A.D. 25 si 4 cm strat de uzurd din B.A. 16. Pe trotuare,
peste betonul de umplutura B.C. 15, s-a realizat o imbracaminte
de 3 cm grosime, din B.A. 8.

La marginea fiecdrei deschideri, in carosabil, s-au executat
guri de scurgere metalice, pentru evacuarea apelor pluviale de pe
carosabil si trotuare.

4 i b @m"‘.ﬂ
Fig. 5 Armarea zidului de sprijin la rampa Arad.
Fazd de executie

7N SANTIER 7

Pentru pozarea cabilurilor, s-au previizut goluri @ 110 din tevi PVC.
RAMPELE DE ACCES

S-au executat cu o |&time de 7,0 m carosabll sl doud trotuare
de 1,40 m, fiecare fiind racordat la platforma drumului din cale
curentd. Lungimea rampelor este de 380 m, din care ziduri de
sprijin 2 x 235 = 470 m (fig. 5). Decllvitatile rampelor sunt de 4,5 %.

Structura rutierd s-a executat in urmétoarea alcatuire:

B umpluturd de p&mant, Tn grosime varlablid (s-a realizat din
refuz de ciur, rezultat de la cariera P&ullg);

m fundatie de balast, de 25 cm grosime;

B strat de egalizare, din B.A.D. 25, In grosime de 8 cm:

B strat de legaturd, din B.A.D. 25, in grosime de 4 cm;

B strat'de uzurd, din B.A. 16, In grosime de 4 cm;

Pe trotuare, structura este alc&tults din 8 cm strat de nislp, 10
cm beton de ciment si 4 cm imbric&minte bituminoasé, din B.A.8.

La fel ca si pe pasa, s-au prev&zut bordurl din beton, de
delimitare a pdartii carosabile, precum gi parapete metalice
directionale de tip greu si parapete metalice pietonale la marginea
trotuarelor.

Umplutura de p&mant s-a realizat intre zidurlle de sprijin tip
cornier, realizate din beton armat B.C. 20, in varlantd monolits, cu
ndltimea maxim& de 5,7 m in elevatle.

La capetele rampelor dinspre culee, s-au executat plécl de
racordare cu terasamentele.

LUCRARI PENTRU SIGURANTA
CIRCULATIEI RUTIERE

Pe langa parapetele metalice executate pe pod si rampe, s-a
executat semnalizarea verticald, prin indicatoare de circulatle,
precum si cea orizontald, prin marcaje rutlere reflectorizante,
vizibile gi pe timp de noapte. Pentru marirea vizibliitatll pe timp de
noapte, pe axa drumului §i pe rampe au fost monta{l butonl
reflectorizanti catadioptrici, tip STIMSONITE; de asemenea, pe
parapetele metalice de tip semigreu sl greu, au fost montate pl&cute
reflectorizante albe si rosii, in functle de sensul de mers, pentru
delimitarea périi carosabile.

In scopul maririi vizibillt&li, in conformitate cu STAS 1948/7-
85, parapetele pietonale au fost vopsite Tn alb sl negru, lar bordurlle
ce delimiteaz carosabilul de trotuar, au fost vopsite de asemenea
n alternanta alb-negru.

CATEVA DETALII PRIVIND EXECUTIA
PRINCIPALELOR LUCRARI

Q Executia lucrérilor pasajulul s-a efectuat pe vechiul
amplasament al DN 7. Pentru aceasta, a fost necesard executla
unei variante provizorii de circulatie, care s& permitd devierea
traficului rutier, pe perloada executiel. S-a executat astfel, un drum
de ocolire tn tungime de cca 800 m.

Q Grinzile prefabricate monobloc, confectionate la PREBET
Aiud, au fost descércate tn gara P&ullg, transportate cu auto gl
descédrcate pe platforma amenajatd in raza de actiune a
macaralelor, de unde au fost montate in deschidere.

Q Grinzile tronsonate au fost asamblate pe platforme, n zona
deschiderii centrale (fig. 6), de unde au fost deplasate, prin relee,
in zona de actiune a macaralelor §| montate tn deschiderea
centrala.

O Deoarece magistrala C.F. Arad - Bucurestl este
electrificatd, operatiile de montaj in deschiderea centrald s-au
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Fig. 6 Grinzi posttensionate L= 30,60 m,
agezate pe platforma de asamblare

efectuat numai dupd scoaterea de sub tensiune a retelei de
contact, obtinandu-se, in acest sens, un interval de inchidere a
circulatiei feroviare de cca 2...3 ore/zi de la Regionala CF
Timigoara (fig. 7).

Aceleasi masuri au fost adoptate si pentru realizarea
consolei trotuarelor, in deschiderea centrala.

Q Operatia de pretensionare a grinzilor tronsonate a fost efec-
tuatd de S.C. G.I.P. SA Bucuresti, specializata in lucréri de acest gen.
La precomprimare, s-au folosit ancoraje 24 @ 7, avéand inel-con
dublu la ambele capste si inel-con dublu la un capat cu dorn la
celalalt capét (fasciculele 1 si 2) si prese INCERC de 1250 kN, cu
forta de tractiune 6300...6800 daN/mm?, lungimea de control | = 191
+ 9 mm. La injectarea fasciculelor s-au folosit pompe tip gnec si
malaxoare avand 1500 rot/min.

0 Montarea grinzilor prefabricate s-a efectuat cu auto-
macarale tip DEMAG si RDK pe senile (fig. 7).

0 Betoanele monolite au fost aprovizionate de la fabrica de
betoane amplasata in localitatea Viadimirescu (km 535).

0 Asupra betoanelor monolite s-au efectuat incercéri prin metode
nedistructive, realizate cu sclerometru SCHMIDT NR si betonoscop cu
ultrasunete CCT 4, confirmandu-se astfel rezistentele cerute prin proiect.

0 La executia rampei de acces “Deva”, intrucat varianta provizorie
de circulatie debusa in aceasta, nepermitand executia zidului de
sprijin al rampei, simultan cu accesul autovehiculelor, a fost necesara
inchiderea variantei de circulatie si devierea traficului pe pasaj,
aceasta efectuandu-se intr-un singur sens, in aceasta zona.

Fig. 8 Deschideri executate. Vedere in perspectiva

| i
-
v

&
- =

Montarea grinzilor in deschiderea centrala.
Faza de executie

" Fig. 7

Q Lucrdrile de asfaltare a rampelor gi pasajului s-au realizat
similar cu cele de reabilitare a DN 7, folosind instalafia de
preparare a mixturilor asfaltice tip MARINI, aflaté in localitatea
Pecica (km 564), iar la agternere s-au utilizat repartizatoare
performante tip Marini si VOGELE. La prepararea mixturilor
asfaltice pentru stratul de uzurd, s-a folosit aditivul de import
ITERLENE IN 400.

0 Cantitdti executate:

- 215 t armaturi metalice;

- 4700 m?® beton turnat;

Fig. 9 Vedere generald sub pasaj
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Fig. 10 - 11 Vedere generald a pasajului

- 2500 m parapet pietonal + directional;

- 470 m ziduri de sprijin (1430 m?);

- 144 buc. grinzi montate.

O Lucréarile au fost receptionate odatéd cu lucrérile de
reabilitare a DN7, Tn octombrie 1997, de catre o comisie numita
de A.N.D. Bucuresti si prezidatd de dl.dr.ing. Laurentiu Stelea.

ing. STELIAN MIHART

- director general SCT -

ing. VALERIU FIRASTRAERU
ing. IOAN ASLAU

4 | =
BUILDING OF THE | | LA CONSTRUCTION
PRULIS OVERPASS DU PASSAGE DE
- Abstract - PAULIS
- Résumé -

The article describes the

constructive solutions and L'article décrit les solutions

execution technologies used
for the construction of an over-
pass, at Paulis.

constructifs et les technologies
d’execution utilisés & la con-

struction d’'un passage supe-
\lieur sur la voie ferée, a Paulis,

-SCT-  \_ /

CEL MAI LUNG I RANFORSAREA

POD SUSPENDAT : STRATURILOR DE BAZA RUTIERE
I

In luna aprilie 1998, in Japonia, a fost deschis pentru trafic, i Municipalitatea din Camden (Anglia) a efectuat o serie de
podul Akashi Kaiko, cel mai lung pod suspendat din lume. Cu o | estimari asupra unor diferite sortimente de geotextile/geogrile
lungime totald de 3911 m, el a trecut in fruntea clasamentului celor | folosite pentru ranforsarea straturilor de baza rutiere din beton,

mai lungi poduri suspendate, depdsind podurile Humber (Anglia),
Marea Centurd (Danemarca) si Tsing Ma (Hong Kong). De
mentionat ca podul Marea Centura este prevazut a fi dat in circulatie
n luna iunie a acestui an.

aflate in conditii calitative variate, cu scopul reducerii fenomenelor
de fisurare reflexive si pentru imbunatatirea performantelor pe
termen lung. Sectorul de proba executat pe goseaua Kilburn, pe

I circa 12.000 m? a folosit HaTelit 40/17, o geogrild bitumata din

Podul Akashi Kaiko traverseazd stramtoarea Akashi, legand | poliester, fabricatd de firma Huesker din Germania. Straturile

insula Shikoku de principala insuld nipond, Honshu. E! a fost
proiectat sa reziste la cutremure cu magnitudini de pana la 8,5
grade Richter. Doi piloni uriagi se ridica la 297 m, deasupra nivelului
apei, fndlfimea de constructie este de 65 m in zona genalului
navigabil, iar fundatiile pilonilor coboara pana la 60 m sub cota
fundului marii. Constructia podului a durat 10 ani, a necesitat
punereain operad a 1.420.000 m? beton gi 200.000 t structurad metalicd
si a costat 9,7 miliarde dolari, iar taxa de peaj a fost stabilita la 24
dolari, aproape jumatate din costul traversérii cu bacul.
Inaugurarea podului a fost facutd in prezenta printului
mogtenitor Narushito si a printesei Masako. In discursul inaugural,
s-a amintit ca problema construirii acestui pod a fost pusa incéa din
1914, in fata Parlamentului, de catre omul politic, Taranosuke

Nakagawa, caruia insa i s-a rdspuns c¢a un astfel de pod este “un |

vis imposibil”. Dupd 84 de ani, iata ca visul a devenit posibil.

TITIGEORGESCU |
(dupa o stire U.P.1.) i

superioare ale Tmbrdcamintii au fost indepéartate, prin rabotare la
rece, descoperindu-se stratul de beton de baza. Portiunile defecte
au fost inlocuite, iar fisurile mai mici au fost colmatate cu masticuri
corespunzétoare. Deniveldrile existente au fost egalizate, prin

I aplicarea, fie a unui covor subtire de sandasfalt, fie a unui strat de

macadam bituminos dens, ceea ce a permis obtinerea unei
suprafete netede si totodaté receptive pentru aplicarea geogrilei
HaTelit. Apoi, cu ajutorul unui utilaj obignuit, s-a aplicat, prin stropire,
emulsia bituminoasd K1-70, in proportie de 0,7 I/m2 Dupé ce

I emuisia s-a stabilizat, a fost aplicatd geogrila HaTelit, cu ajutorul

unui dispozitiv montat pe un tractor mic.

Peste geogrila montat, s-a realizat imbracamintea rutierd
propriu-zisd, compuna dintr-un strat de binder de 60 mm gi un strat
de uzurd de 40 mm.

ing. VICTOR BOBOC
(dupa INTERNATIONAL CONSTRUCTION/aug.1996)
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HIBELTZ

A aparut, de curand, editia a 26-a a volumului “Verkehr in
Zahlen 1997 (traficul in cifre), la editura FGSV Verlag GmbH din
Kéln. Acest compendiu statistic informeazd, pe 360 de pagini,
asupra majoritaii aspectelor referitoare la trafic, inclusiv a pozitiei
acestuia in cadrul economiei nationale. Prin prezentarea unor serii
de valori, ce acopera un interval de mai bine de 20 de ani, se pot
recunoaste modificari de structurd in domeniul traficului, se poate
urmdri evolutia acestuia si se pot depista diferite interconexiuni.
Compendiul completeaza substantial cifrele statistice oficiale,
referitoare la trafic. Acestea din urmé oferd mai putin de jumétate
din complexul de date disponibil.

Cuprinsul compendiului este impartit in patru capitole, din care
primele trei se referd la traficul din Germania, iar al patrulea prezinta
date internationale, in principal din tarile Uniunii Europene.

Capitolul A se ocupd de structura institufionala a traficului. in
subcapitolul A.1 se prezintd date referitoare la investitiile Tn
domeniul traficului, la averea nationald in acest domeniu, la
numarul de angajatj, la venituri si la profit. Subcapitolul A.2 prezintd
date specifice din diferitele ramuri ale transporturilor (cai ferate,
navigatie, transport in comun urban si interurban, transportul rutier
de marfuri, transporturi aeriene si transporturi prin conducte).

Capitolul B se ocupa de structura functionala a traficului.
Subcapitolul B.1 prezintd date referitoare la populatie in general, la
populatia activa, elevi si studenti, navetisti, calatori in concedii. Sunt
prezentate, de asemenea, date privind drumurile publice si traficul
mediu zilnic (TMZ) de pe aceste drumuri. Subcapitolul B.2 prezinta,
printre altele, date referitoare la permisele de conducere (dupa sexe
si categorii de varstd ale posesorilor de permise, precum si dupa
categorii de vehicule, pentru care sunt valabile permisele), date
privind productia si existentul de biciclete, date referitoare la parcul

de autoturisme si la vehiculele de transport marfa. Subcapitolul B.3
se ocupd, pe 17 pagini, de problematica accidentelor de circulatie,
iar subcapitolul B.4, de traficul de tranzit (dupa tipuri de vehicule,
dupa tara de origine a acestora etc). Subcapitolu! B.5 prezintd date
referitoare la mobilitatea populatiei, dupa mijloacele de transport
utilizate si dupd scopul célatoriei. Subcapitolul B.6 contine date
referitoare la transportul de marfuri Tn general (pe calea ferata, pe
sosea, naval) precum si la transportul de marfuri periculoase.
Subcapitolul B.7 se ocupa de venituri gi cheltuieli la transportul in
comun si la transportul de marfuri. Se ocupa apoi de evolutia
costurilor de cumparare si de intretinere a vehiculelor de transport
individual, raportate la diferite tipuri de familii/gospodarii gi la bugetul
disponibil al acestora. Sunt prezentate, de asemenea, date privind
consumul de energie si de carburanti, precum si date privind
poluarea atmosferei de cétre trafic gi de catre alti agenti poluantj
(industrie, energetica, activitati casnice etc).

Capitolul C prezintd cifre relevante privind traficul pentru
Germania de Est, respectiv pentru Germania de Vest, intre anii
1991...1994.

Capitolul D contine date privind populatia, populatia activa,
lungimea refelei de cale feratd, de cai navigabile fluviale si de drumuri
din tarile Uniunii Europene. Contine, mai departe, date privind parcul
de vehicule, statistica accidentelor de circulatie rutierd, date privind
volumul! transportului de calatori i de marfuri din aceste tari.

“Verkehr in Zahlen 1997’ prezinta, prin bogatia si diversitatea
cifrelor pe care le contine, o lectura interesanta si utila, in special
pentru inginerii de trafic, dar si pentru ceilalti ingineri din domeniul
transporturilor.

ing. WILHELM THEISS
Hannover

R III-A CONFERINTA INTERNATIONALA
"PODURI DUNARENE"

in perioada 29-31 octombrie 1998, va avea loc la Regensburg
(Germania), a lll-a Conferintd a Podurilor Dundrene, organizata
de Universitatea Tehnica din Miinchen, n colaborare cu colegii
austrieci. Tematica conferintei cuprinde o serie de probleme lega-
te de istoricul podurilor dundrene, proiectarea si executia lor,
mentenanta podurilor, standarde actuale, probleme speciale. La
conferintd participa toate tdrile riverane: Germania, Austria,
Slovacia, Ungaria, Jugoslavia, Roménia, Bulgaria si Ucraina. Sunt
invitati si participanti din alte tari, interesati in aspecte legate de
podurile peste Dunare.

Conferinta se va desfasura dupa urmatorul program:

® joi, 29 octombrie 1998, 10:00 - 18:00 Sesiune
® vineri, 30 octombrie 1998, 9:00 - 18:30 Sesiune

® sambata, 31 octombrie 1998, 9:00 excursie cu vaporul pe
Dunare.

Tara noastrd va participa cu o serie de lucrari legate de
problematica podurilor dundrene, precum: traverséri noi ale
Dundrii, noile poduri dundrene la 10 ani dupd darea in exploatare,
comportarea seismica a podurilor dunarene, mentenanta podurilor
dunarene etc.

Cu aceastd ocazie, se va edita o noud editie a catalogului
podurilor dunérene, pe CD-ROM.

Taxa de participare este de 600 DM; pentru un contingent limitat
de participanti din fostele tari socialiste, s-a stabilit o taxa redusa
de participare, de 200 DM/persoana.

Organizatorii s-au straduit sa obtinad, de asemenea, si condifji
de cazare la prefuri foarte convenabile.

Specialistii din domeniu, care vor sa participe la aceasta
conferintd, sunt rugati sa se adreseze, pand la 1 iulie 1998, dlui
dr.ing.DRAGOS TEODORESCU, director tehnic la ISPCF
BUCURESTI, bd.D.GOLESCU 38, 77113 - BUCURESTI, Fax:
01.312.3145, E-Mail: ispcf@canad.ro sau la prof.dring.RADU
BANCILA, Univ."Politehnica” TIMISOARA, str.Stadion 1/1900,
TIMISOARA, Fax: 056.193.110, E-Mail: rbancila@ceft.utt.ro
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RESTRUCTURAREN REGIILOR,
O REAUITATE

Restructurarea activitatii Regiilor Autonome de Drumuri si
Poduri, din cadrul Consiliilor Judetene, a devenit, incepand cu 1
aprilie 1998, o realitate. Firesc nsa, comentariile pe aceasta tem&
continud. Noile societai, dintre care multe si-au pastrat in denumiri,
sintagma “drumuri si poduri”, au pornit pe un nou...drum, cu
sperante, cu incredere cad economia de piaté le va oferi, In noua
formuld de organizare, alte sanse de afirmare. Dar si cu teama cd
nu vor razbi prin hatisurile sistemului concurential, a carui aplicare
nu se face intotdeauna, ortodox.

Existd, evident, multe lucruri bune, dar gi destule neclaritati, in
modul de aplicare a Ordonantei 30/1997, referitoare la acest proces
de restructurare. Revista noastrd continui a fi prezenta in mijlocul
drumarilor de la judete, pentru a vedea cum se adapteaza (sau
nu), noile societati comerciale, la noul statut pe care-l au, incepand
cu 1 aprilie 1998.

e 18 .

DL Ion Mihdilescu, presedintele Consiliului Judefean Arges

Unul din primele judete care si-a pregdtit cu minutiozitate
restructurarea Regiei de drumuri, este Argesul. Dispunand de o
retea de cca 1400 km de drumuri judetene si comunale, judetul
Arges se situeazad pe primele locuri in tard, in ceea ce priveste
intinderea, dar si diversitatea retelei rutiere locale.

Faptul cd procesul de restructurare a Regiei Judetene de Drumuri
s-a realizat in conditii foarte bune, se datoreazd Tn primul rand,
contributiei Consiliului Judetean Arges. "Transformareq Regiei in
societdfi comerciale, avea sa ne spuna d.ION MIHAILESCU,
presedintele Cosiliului Judetean, s-a realizat la noi, fard divizare,
fara lichidare gi fdr4 disponibilizarea personalului existent. Intregul
patrimoniu al fostei Regii a revenit noii societdti comerciale.

Raporturile intre noua societate si Consiliul Judetean (ca
actionar), sunt foarte clar stabilite si se deruleaza prin noua Directie
de Drumuri gi Poduri, care face parte din organigrama Consiliului
Judetean si care este direct subordonatd pregedintelui acestuia.
Care vor fi consecintele acestei subordondari? in primul rdnd,

posibilitatea de a urmdri, in mod direct, modul in care se vor
desfagura activitdtile nou infiinjatei societdli comerciale,
DRUMARG”

PROCENTUL CARE DOARRE

Am constatat, la cele mai multe foste Regii de Drumuri
Judetene, acelasi ingrijorator procent al depasirii duratei de serviciu
a drumurilor, situat cam 1n jur de 75-80%.

Din pacate, nici Argesul nu face exceptie de la aceasta nefericita
reguld. “Cu peste 80% durati de serviciu expirat3 si cu banii de
care dispunem, aflam de la dl. ing. PAUL OGARU, noul director al
societéti DRUMARG, ne-ar trebui peste 15 ani de ani doar ca s&
repardm drumurile existente. Pentru programul de pietruire a
drumurilor de pdmaént gi de alimentare cu apd, de exemplu, la nivelul
Consiliului Judetean, sunt necesari, anul acesta, 126 miliarde lei.
Dintre acegtia, s-au primit pand acum, doar 11,5 miliarde lei.

In ceea ce privegte drumurile asfaltate, banii sunt gi mai putini.
Consiliul Judetean va mai pune la dispozitia noii societdfi, suma
de 5 miliarde lei, pentru cheltuieli de capital si 7,5 milarde lei,
pentru cheltuielile de intretinere gi functionare. Ceea ce, s-0
recunoagtem, ne va fi de mare ajutor in acest prim an al
restructurarii”,

OAMENII DRUMURILOR

Neintrand Tn detaliile tehnice ale activitatii de restructurare, ar
trebui, poate, sé evidentiem, un aspect deosebit de important.
Interesul manifestat fatd de drumurile judefului Arges are si o
explicatie, deloc intdmplatoare: dl. lon Mihailescu, presedintele
Consiliului Judetean, este unul dintre profesionigti, care si-a dedicat
o mare parte din viata, transporturilor rutiere, iar di. Mircea Popa,
vicepregedintele Consiliului Judetean, este inginer de drumuri,
poduri si cdi ferate; i, nu in ultimul rand, ar trebui s&-1 amintim aici
pe dl.ing.lon Gheorghe, sufletistul drumurilor din Trivale. “Desigur,

N A »

DL ing. Paul Ogaru, noul manager general al S.C. DRUMARG S.A.
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Drurn pietruit in localitatea Bogati, jud. Argeg

ne spune tot dl. presedinte al Consiliului Judetean, directa
subordonare a Directiei de Drumuri si Poduri, conducerii judetului,
ar putea constitui un model! si pentru alfii. Trebuie inteles cad pe
teritoriul unui judet, totul se leagd de drumuri, fie ele rele sau
bune. Si atunci, avem tot interesul de a ne ocupa de ele, de a avea
o societate comerciald de profil, bine specializata gi dotatd. i,
apropo de aceste lucruri, vd asigur ¢, la noi, licitaiile vor fi absolut
corecte, neadmitand nici un rabat da le profesionalism si calitate.
Explicatia este foarte simpld: la Arges, noi cei care am pus temelia
acestei restructurdri, suntem oameni a cdror viaiad se leaga de
transporturi, de drumuri. Impostorii si firmele de doud parale n-au
decét sd se ducd in altd parte.”

S-ar putea spune, fard a exagera, ca judetul Valcea dispune,
la ora actuald, de una dintre cele mai interesante si moderne
retele rutiere din fard. De exemplu, lucrarile de reabilitare, finalizate
anul trecut pe DN 7, de la Pitesti i pana la Célimanesti, au
demonstrat c¢a unor locuri de o frumusete inegalabild, !i potrivesc
drumuri pe masura.

Ce surprize i se oferd insa, calatorului care se abate de la drumul
principal, de pe Valea Oltului? Dincolo de aceleasi frumuseti natu-
rale, sansa de a cunoaste o altd retea rutierd, de o mare complexitate
si diversitate, apartinand drumurilor judetene. Drumuri care, cel putin
in judetul Valcea, incearcd sa tind pasul cu suratele lor nationale.
Daci reusesc sau nu, vom vedea in reportajul care urmeaza.

PERSPECTIVE PENTRU 2003

Regia Autonoma Judeteana de Drumuri si Poduri Vélcea are
n administrare o retea de drumuri comunale si judetene, in lungime
de 1538 km. Dintre acestea, 26 de drumuri sunt judetene, insumand
559 km, iar 179 sunt drumuri comunale, Tnsumand 979 km. De
asemenea, pe reteaua de drumuri comunale si judetene, existenta
n judetul Valcea, se afld si un numar de 389 de poduri cu o lungime
de 10135 m.

“In momentul de fatd, declard dl.ing.Alexandru Mosteanu,
managerul tehnic al drumurilor judetene, din cei 590,4 km de
drumuri modernizate (beton asfaltic, beton de ciment, imbrdcdminte
asfalticd ugoard), aproximativ 336 km de drumuri (56,7%) au durata
de serviciu expiratd. Dacad nu vor exista bani pentru reparatii gi
investitii si se va lucra tot in ritmul de p4nd acum, in cel putin 5 ani,
adicd pand in anul 2003, toatd reteaua noastrd de drumuri
modernizate va avea durata de serviciu expiratd. Pdrerea mea?
Aceeagi cu a multor alti colegi: elaborarea unei stralegii globale a
drumurilor roménegti, in totalitatea lor.

Aflatd in faza de montaj, noua staye MARINI, in localltatea Lade§t1

Dl ing. Alexandru Mogteanu, managerul R.A.J.D.P. Valcea

STRATEGIE FARA PARALE

N-am vrea sa-| contrazicem pe interlocutorul nostru si nici sa-i
frangem increderea in solutia pe care o intrezdreste, dar dupa umila
noastra opinie, perspectiva sumbrd pe care ne-o oferd drumurile
valcene (si nu numai ele), nu se rezolva printr-o strategie, oricét de
globald ar fi ea si oricat de bine conceputd. Dupa stiinfa noastra,
exista o astfel de strategie, dar ea va ramane iluzorie, atata vreme cat
nu are la baza o conceptie riguros stiintifica de stabilire a prioritatilor,
un suport financiar sanatos gi stabil, o programare ritmica a lucrarilor
si o perseverenta in aplicarea programului, vecina cu incapatanarea.

Or, noi ce avem? Idei, berechet, conceptie de prioritizare, dupa
ureche, fonduri, pe sponci si ritm de lucru, dupad buget. RAJDP
Vélcea a realizat, anul trecut, din toatd sarécia, o cifra de afaceri
de 30,6 miliarde lei, iar anul acesta, Tn primele 5 luni, numai 10,7
miliarde lei, Tn conditiile unei rate a inflatiei, de peste 60%, fata de
luna mai 1997. Oricat nu ne pricepem la cifre, noi, reporterii, totusi
remarcam o enorma scadere de ritm. Explicatia e simpld: nu sunt
bani. Bugetul de stat si bugetele locale pe 1998 nu sunt inca
aprobate, iar colectarea fondului special al drumurilor merge greu
n prima parte a anului.

NU KILOMETRII CONTERZA

Dar banii pe care-i avem, putini cafi sunt, sunt ei bine
gospodariti? 1l Iasdm tot pe dl.Mosteanu si ne explice cum stau
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lucrurile: “Oricat ne-am strddui noi, bani cét ne trebuie tot nu vom
avea. In momente ca acestea, imi amintesc cé pe la noi e o vorba:
“s4 legi sacul cu nuci, la fund si pe cel cu 14n4, la gurd”. Sau, daci
vreti, bogat nu e cel care are mult, ci cel care chibzuiegte bine atét
cat are. Desigur, acum nu stdm nici noi prea bine, fatd de anul
trecut. Uitati-vd insd, numai in lista noastrd cu obiectivele in
realizarea cdrora suntem angrenati anul acesta, $i veti vedea c4,
totugi, degeaba nu stdm. Eu ag risca o afirmatie care ar putea da
nagtere la oaregice discutii: peste 1500 de kilometri pe care ii
pdstorim noi, judetenii, nu se comparé cu cei 200-300 de kilometri
de la o sectie de drumuri nationale. Acolo insd, ceasu-i ceas,
asfaltul, asfalt, magina , magind, banui, ban.

La noi? Cu toate c4 refeaua rutierd e de 6-7 ori mai lungd,
peste 60% din ea este nemodernizatd, iar aproape 14% o
constituie drumurile de padmant. Ne luptdm cu noroaiele si orice
am face, rdmanem tot o rudd sdraca a familiei drumarilor, nevoita
sd se multumeascd cu firimiturile de la masa bogatilor. Sdracia
insd, ne obligd sé cheltuim cu mare zgarcenie, putinii bani care ni
se alocd, aga incat mi-ag permite s4 afirm ¢d noi suntem mai buni
gospodari gi mai economi decét colegii nogtri de la nationale. Ne
zbatem mai mult pentru fiecare leu.”

De curénd, RADJ Valcea a devenit gi ea, societate comerciala,
dar procesul de reorganizare este inc in curs. Din aceasts cauzi,
n-am putut afla prea multe lucruri referitoare la acest subiect. Se
pare insé, ca oamenii de aici nu sunt prea afectati de modificarea
functionala prin care trece unitatea lor. Ei isi vad, in continuare, de
treaba, lasand problemele restructurdrii in grija gefilor. Dar acestia,
ce parere gi-au format despre acest proces? Ne rdspunde tot
dl.ing.Mogteanu:

“Nu cred cd e ceva rau. Ba, din contrd. Noua societate comerciald
care se creeazd acum, va intra, curdnd, in jocul concurentei si eu
am speranfa cd spiritul nostru de econornie, la care am fost constransgi
pénd acum, ne va fi de mare folos in viitor. Ne va ajuta, adici, s4 fim
competitivi la licitatii, sd ne valorificdm mai bine experienta si sd
ridicam stacheta performantelor, participdnd la lucrari mai complexe,
poate chiar la reabilitdri de drumuri nationale”.

Sperantele n viitor ale managerului actualei Regii, nu sunt vorbe
goale. Ele au acoperire Tn calitatea si profesionalismul personalului
sdu tehnic, dar si in dotarea tehnicd modernd, de care dispune.

Parcurgand cateva trasee de drumuri judetene, impreund cu
dling.Alexandru Mogteanu, intdmplarea a ficut si asistim la
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Moderna statie de ernulsie biturninoasd de la Tétdrani

montarea ultimei grinzi la podul de pe DJ 677A, peste Pegceana
la Creteni. Nimic din atmosfera unui moment festiv. O ploaie rece,
mocdneascd, comenzi scurte, precise si, in citeva minute,
operatiunea a fost incheiata.

Aici am intalnit doi tineri, frati, amandoi podari, inginerii lon
Nita si Vasile Nita. Unul, sef de lot, celilalt, sef de sectie. Doi
tineri pentru care drumul de la facultatea din bulevardul Lacul Tei,
pana la grinzile unui anonim pod de tard, inseamn4, in primul
rénd, dragoste si respect pentru meserie, oriunde ai face-o.

Tot la Valcea am mai vizitat moderna statie de emulsii
bituminoase, EMULBITUME, de la T&t&rani, precum si noua statie
de mixturi de tip MARINI, aflati in fazd de montaj, in localitatea
Ladesti, comuna natald a managerului Regiei.

Despre acesta, am aflat ca iubegte alpinismul , aproape tot atat
cét igi iubegte meseria de drumar. Dar ii place si munca campului.
Are o mogie latara ( a se citi, cAteva hectare de pamant la Ladesti),
un tractor personal i multd dragoste de munc4, atat pe ogor, cat si
pe drum. Muncesgte mult si vorbeste...pe masura. “Asa sd scriefi,
ne-a spus: Dacd drumurile, considerate mici, vor fi neglijate in
continuare gi nu vor fi tratate urgent gi cu mare responsabilitate,
vor avea de suferit, in primul rind, drumurile aga-zise, mar. E ca gi
cum vom continua sé intrdm in sufragerie, cu cizmele murdare de
noroi. lar executia drumurilor locale nu va trebui lisat3 pe ména
frizerilor $i a agentilor veterinari (asa cum exist4 tendinta, prin
unele locuri), ci va trebui incredintata drumarilor de profesie. Toate
acestea insd, nu depind numai de noi.”

COSTEL MARIN
MARINA RIZEA
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ﬁ ROAD, [ROWATS, BATIRN _

iMBRACAMINTI RUTIERE DRENANTE
DIN ASFALT SI BETON (I)

OPORTUNITATER SOLUTIEI

Sistenele rutiere clasice sunt realizate
dupa criteriile care guverneaza intreaga
economie: obtinerea unei eficiente maxime,
cu o investitie minima. in cazul nostru
concret, aceasta fnseamna realizarea pri-
oritard a unei capacitdti portante maxime,
cu un pret de cost minim. Practica a
demonstrat ci acest deziderat se Tnde-
plineste prin aplicarea de sisteme multistrat,
alctuite dupd urmatoarea regula: stratul de
deasupra trebuie sa posede intotdeauna o
capacitate portantd mai mare decat stratul
de dedesubt. In concluzie, stratul de
fmbracaminte este mereu cel cu capacitatea
portantd cea mai mare din componenta
sistemului rutier. Practica a demonstrat cd,
la materialele aicdtuite din amestecuri de
agregate cu lian{i bituminosi, respectiv cu
lianti hidraulici, existd un raport de directa
propor{ionalitate Tntre caracteristicile
mecanice ale materialului si gradul de
compactare, respectiv volumul de goluri.

O dati cu cregterea exploziva a traficului
rutier, s-au constientizat si efectele negative
pe care le are traficul gi, respectiv, calea de
rulare, asupra mediului Tnconjurdtor.
Suprafetele carosabile au crescut, n
detrimentul suprafetelor verzi. Imbracamintile
compacte, cu volum foarte redus de goluri,
sunt practic impermeabile. Ele au dezavan-
tajul ¢4 sigileaza suprafetele de teren pe care
le ocupd, impiedicand astfel, infiltrarea locala
a apelor pluviale. La acest dezavantaj, se
adaugd acela al zgomotului, provocat la
contactul dintre roata gi drum. Nivelul de
zgomot este dependent de capacitatea de
absorbtie a zgomotului, de catre imbréca-
minte. S-a constatat cd Tmbracdmintile
compacte au, fin principal, calitatea de a
reflecta si, in mai micd masura, pe aceea de
a absorbi aceste zgomote. Prima reactie
ecologica pentru combaterea acestui incon-
venient, a fost aceea de a planta, de-a lungul

drumurilor, sute si mii de km de sisteme de .

protectie contra zgomotului (pereti fonoab-
sorbanti, fagii cu plantatii inalte, ziduri
nverzite, diguri de pamant). Chiar daca se
incearcd, n ultima vreme, tratarea arhitec-
tonicd, respectiv peisagistica a acestor
sisteme de protectie fonicd, ele raman, in
continuare, foarte costisitoare, modifica in
mod negativ, microclimatul de-a lungul dru-
murilor, iar aspectul lor estetic este indoielnic.

O alternativa ia solutjile prezentate mai
sus, o reprezinta imbracamintile drenante.
Studiile teoretice si' experimentale, legate
de realizarea Tmbracamintilor drenante din
asfalt si din beton, se inscriu in cadrul
eforturilor generale, depuse de drumari, Tn
vederea indeplinirii anumitor criterii ecolo-
gice si de sigurantd a circulatiei. Aceste
Tmbrdcaminti, care au un volum de goluri
mult mai mare decat cele clasice, dimi-
nueaza o parte din dezavantajele imbréca-
mintilor dense.

Din punct de vedere ecologic, Tmbraca-
mintile rutiere drenante asigura:

B reducerea substantiala a nivelului de
zgomot provocat de contactul dintre roata
si drum, datoritd faptului ca golurile din
fmbracéminte sunt capabile sd absoarbd o
buna parte a zgomotului. Trebuie mentionat
aici, cé o cregtere a nivelului de zgomot cu
3 dB este echivalenta cu dublarea volumului
de trafic, respectiv cu o cregtere a vitezei
medii de circulatie cu 25%;

B desigilarea suprafetelor, respectiv
conditii pentru infiltrarea locald, in pamant, a
apelor din precipitatii §i degrevarea, pe
aceastd cale, astatjilor de epurare, repsectiv
diminuarea viiturilor si a inundatiilor.

Din punct de vedere al sigurantei
circulatiei, Tmbraca@mintile rutiere drenante
asigura:

W reducerea pericolului de aquaplaning,
prin drenarea rapidd a apelor pluviale de
pe suprafata carosabild;

W reducerea substantiald a jerbelor de
apéd, pulverizatd de cétre rofile vehiculelor
premergétoare, jerbe care diminueaza
vizibilitatea pentru vehiculele care urmeaza.

Pe baza calitdtilor enumerate mai sus,
aceste imbrdcadminti sunt numite, Tn
Germania, fie asfalturi/betoane poroase
(offenporiger Asphalt, Porenbeton), fie
asfalturi/betoane drenante (Drénasphalt,
Dranbeton), pentru a scoate in evidenta
capacitatea lor de drenare a apelor. Ele mai
figureaza 1n literatura de specialitate si sub
denumirea de asfalturi/betoane goptitoare
(Flusterasphalt, Fliisterbeton), pentru a
scoate in evidentd capacitatea lor fono-
absorbanta. In Romania exista termenul de
“beton asfaltic deschis”. Materialul cunoscut
sub aceastd denumire igi gasegte intre-
buintarea in stratul de legaturd, volumul de
goluri fiind situat sub 10 %.

{MBRACAMINTI
RSFALTICE DRENANTE

Asfalturile drenante sunt caracterizate
printr-un volum de goluri care, de reguld,
depégeste valoarea de 20 %. Normativul
german pentru constructia de Tmbracaminti
asfaltice drenante (editia 1991) prevedea,
de exemplu, un volum de goluri de 15...20 %.
Editia 1997 a aceluiagi normativ, prevede un
volum de goluri de 22...28 %, cu care sé
sperd asigurarea diminudrii suficiente a
nivelului de zgomot, pe toata durata de viata
a acestor imbracaminti. Experimentarea
Tmbracamintilor cu un volum atét de ridicat
de goluri este in curs de realizare pe auto-
strada A2, la est de Hannover.

|deea imbracdmintilor asfaltice drenante
isi gdsegte Tnceputurile in anii 60. In Marea
Britanie, spre exemplu, Transport Research
Laboratory tine sub observatie, incepand
din anul 1967, o serie de tronsoane de drum
cu astfel de imbracaminti asfaltice.

Compozitia asfalturilor drenante difera
de la o tari la alta. In Marea Britanie, spre
exemplu, se utilizeazd agregate cu gra-
nulatia maxima de 20 mm. in Germania,
asfaltul drenant se realizeaza cu split
(granulatia 2/8 sau 2/11 mm), cu un adaus
foarte redus de nisip si filer, iar ca liant, se
utilizeaz3 bitum polimerizat (cca 5 %). In
anumite cazuri, se adauga 0,2...0,3 %
celuloza, ca suport pentru liant. Continutul
de polimeri este mai ridicat decét cel utilizat
la imbricamintile clasice. In alcatuirea
asfalturilor drenante, se mizeaza foarte mult
pe vascozitatea sporitd §i comportarea
bund, la variatii de temperaturd, a
bitumurilor polimerizate. Trebuie mentionat
ca, la ora actuald, existd o gama foarte
variatd de polimeri pe piata materialelor de
constructii si cd nu se cunosc incd indeajuns,
calitétile acestor materiale. Cercetari privind
modificarea proprietatilor bitumurilor poli-
merizate in timpul malaxarii, a depozitarii,
transportului i a punerii in operd, sunt in
curs de desfidgurare. Se cerceteazd, de
asemenea, comportarea in timp a bitumurilor,
respectiv a asfalturilor polimerizate.

Punerea Tn opera a asfalturilor drenante
se realizeazd, ca si in cazul asfalturilor
clasice, cu utilaje repartizatoare-finisoare,
urmatd de compactarea cu rulouri compac-
toare. Temperatura de punere in operd a
asfalturilor drenante se situeaz4, de reguld,
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intre 120...140 °C. Agternerea imbracamin-
tilor din asfalt drenant se realizeaza pe
straturi suport (de ex.binder), a céror
suprafata a fost impermeabilizata anticipat.
Prin impermeabilizarea suprafetei stratului
suport, se Tmpiedicd patrunderea apelor
pluviale si a sarii pentru combaterea
poleiului, in adancimea sistemului rutier, iar
prin aceastd masurd, se previne dete-
riorarea straturilor rutiere inferioare. Apele
sunt nevoite s& se scurgd, prin stratul de
imbracaminte, spre marginile partii caro-
sabile, de unde sunt preluate de catre
drenurile de suprafatd sau de adancime.
Impermeabilizarea unui strat suport de
binder se realizeazad, de exemplu, prin
stropirea suprafetei, cu un liant modificat cu
polimeri, in cantitate de 1,0...1,2 kg/m? (dupa
alii autori, chiar 2,5 kg/m?). Aderenta stratului
"de Tmbracdminte la stratul suport se
realizeazd prin rdspandirea de split, in
cantitatea de 5...8 kg/m? (dupa alti autori,
7...10 kg/m?), pe suprafata proaspét imper-
meabilizatd cu bitum polimerizat.

La ora actuald, cheltuelile de fabricare
si de punere Tn opera a imbracamintilor din
asfalt drenant (in grosime de 3...6 cm) sunt
mai ridicate decét cele generate de pune-
rea in opera a unei Tmbracaminti din beton
asfaltic clasic, de aceeasi grosime.

Calitdtile fonoabsorbante ale mbréca-
mintilor noi din asfalt drenant sunt indicate in
literatura de specialitate, dupa cum urmeaza:

0 in Marea Britanie (in conditiile utiliz&rii
de agregate pand la 20 mm), s-a obtinut o
reducere a nivelului de zgomot cu pana la
5 dB;

Q n Germania, in conditiile utilizarii de
agregate cu granulatia de pana la 11 mm,
se ia Tn considerare o reducere a nivelului
de zgomot cu 4 dB, iar n conditiile utilizarii
de agregate cu granulatia de panala 8 mm,
o reducere de 5 dB fata de imbracamintile
clasice.

Cercetari din Marea Britanie au dus la
concluzia ca Tmbracamintile asfaltice
drenante noi reduc cu 95 % efectul de
producere a jerbelor de apa pulverizata de
rotile autovehiculelor.

IMBRACAMINTI DRENANTE
DIN BETON DE CIMENT

In alcdtuirea imbracamintilor drenante
din beton de ciment, exista doar atata pasta
de ciment, cat este necesar pentru pelicu-
lizarea gi chituirea agregatelor, fara a umple
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golurile dintre acestea. Cantitatea de mor-
tar (ciment + nisip + apd) reprezint3, de
reguld, 30...45 % din cantitatea totald a
betonului. Volumul de goluri ale
Tmbracamintilor drenante din beton de
ciment, este, de reguld, mai mare de 20 %.

Imbracamintile drenante din beton de
ciment se realizeaza in doud variante con-
structive:

Q imbracaminti fntr-un singur strat, pe
un strat suport (respectiv de fundatie)
permeabil, din agregate legate sau nelegate
cu lianti, pentru desigilarea suprafetelor
carosabile. Aceasta variantd constructivd se
aplica, de reguld, pe drumuri cu trafic redus,
respectiv pe drumuri cu trafic ugor si pe
suprafefe de parcare;

Q Tmbracaminti tn doud straturi, pe un
strat suport impermeabil (sau a cérui
suprafatd a fost impermeabilizatd), avand
in principal, rolul de diminuare a zgomotului
din trafic. La imbrdcamintile realizate in
doud straturi, stratul inferior este alcatuit
dintr-un beton Bc35 clasic, iar stratul supe-
rior, dintr-un beton drenant, alcatuit din split,
cu granulatia 5/8 mm si ciment 32,5 R, in
cantitate de 300...350 kg/m?, la care se
adauga o dispersie de material sintetic de
15...20 % din greutatea de ciment. Raportul
efectiv apa/ciment este situat intre 0,25...0,27.
Legatura dintre stratul inferior si cel superior
de beton se realizeaza printr-o peliculd din
pasta de ciment, modificatd sintetic, cu un
raport apa/ciment de 0,30...0,35.

Straturile de imbracaminte din beton
drenant se realizeaza, de reguld, cu o
grosime de 8 cm. in Germania s-a executat
pana acum, doar un singur tronson de drum
cu imbracaminte din beton drenant de 4 cm
grosime, pe un strat portant de beton, exist-
ent. Cu toate ca s-a aplicat, pe suprafata
suport, un amestec de pasta de ciment cu
emulsie polimerizata, pentru mérirea
aderentei, s-a constatat ¢4, dupd o jumétate
de an de la darea in exploatare a acestui
tronson de drum, aderenia stratului de
imbracaminte din beton drenant la stratul
suport, a fost insuficientd, Tn mai multe locuri.

Punerea n operd a betonului drenant
se face cu repartizatoare - finisoare de beton,
dotate cu grinzi vibratoare - compactoare.
Cu aceste agregate, se poate obtine o
planeitate foarte buna a suprafetei de rulare
si, implicit, o reducere substantiald a
zgomotului provocat la contactul dintre roata
si drum. Devieri de la planeitate, mai mici
de 1 mm, masurate sub dreptarul de 4,00

Data masurarii Autoturisme la 120 km/h Camioane la 80 km/h
nivelului de zgomot | Beton clasic | Beton drenant Beton clasic Beton drenant
decembrie 1994 83,8 dB 80,3dB 87,9 dB 83,1 dB

iunie 1995 83,7 dB 79,8 dB 88,3 dB 82,5 dB
septembrie 1996 84,7 dB 80,4 dB 89,5 dB 82,5 dB

m, constituie, in acest caz, regula. in mod
obignuit, este posibild, atat la grinzile
vibratoare-compactoare, cét gi la agregatele
de postcompactare si de finisare a supra-
fetei de beton, reglarea frecventei si a
amplitudinii vibratiilor. Datoritd acestor
Posibilitati de reglare, existd gansa de a
interveni, In mod congtient, Tn vederea
dirijarii volumului de goluri ale betonului,
prin intermediul utilajului de repartizare-
finisare a betonului.

Pe betoanele cu un volum de goluri de
25...30 %, s-au obfinut rezistente la com-
presiune de 20...28 N/mm? gi respectiv,
rezistente la forfecare de 2,2...2,6 N/mmz2
Aceste calitati mecanice se datoreazi, in
bund masurd, modificérii, cu polimeri, a
betonului drenant.

Betonul drenant este foarte expus actiunii
de inghet-dezghet, datoritd volumului mare
de goluri. Imbunitatirea rezistentei la
actiunea de inghet-dezghet, se realizeaza
prin addugarea, in betonul proaspét, a unei
emulsii cu polimeri. Experiente de laborator
au aréatat cd, n functie de tipul emulsiei
utilizate, se obtin rezultate mai mult sau mai
putin multumitoare.

Betonul drenant are calitati termice
favorabile. Incélzirea acestuia, in timpul
verii, este mult redusa, fatd de incilzirea
masuratd la betoanele clasice dense.

Intre decembrie 1994 si septembrie
1996, s-au efectuat, pe autostrada A5 (intre
Heidelberg si Karlsruhe), masuratori com-
parative ale nivelului de zgomot, pe o
imbracaminte clasicé din beton de ciment
$i pe o imbracaminte din beton drenant, cu
un volum de goluri de cca 25 %. Suprafata
imbracamintii din beton clasic fusese tratata,
la punerea in operé a betonului, cu o panza
de iuta, stiut fiind c&, prin acest mod de
tratare, se poate obtine o rugozitate buna gl
un nivel de zgomot redus, la contactul dintre
roatd gi drum. Masuratorile s-au efectuat
pentru doua situatii distincte: cu autoturisme,
circuland cu viteza de 120 km/h si,
respectiv, cu autocamioane, circul&nd cu
viteza de 80 km/h. Rezultatele m&surdtorilor
sunt redate in tabelul alaturat.

Datorita comportarii bune a betonului
drenant, in ceea ce priveste drenarea apelor
pluviale de pe suprafata carosabild, se
elimind fenomenul de aquaplaning gi acela
de formare a jerbelor de apa spulberati de
rofile autovehiculelor.

Din punct de vedere al eficientei eco-
nomice, trebuie spus ci betonul drenant
este cu cca 20...35 % mai scump decét
betonul clasic.

(va urma)

ing. WILHELM THEISS,

GTU - Hannover

ing. MARIA LILIANA SPRINJEAN,
Proiect Alba S.A.
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ELABORAREA
MANUALELOR DE CALITATE
PENTRU A.N.D.

Orice activitate productivd omeneascé se caracterizeaza prin
cateva cerinte fundamentale, gi anume: s& rdspunda unor nevoi
ale societatii, sa fie competitiva in raport cu alte actlwtati similare si
s Tndeplineasca un minim de conditii de calitate. in sens mai larg,
calitatea reprezinta aptitudinea de a satisface trebuintele
utilizatorilor. Din punct de vedere al constructiilor, calitatea acestora
este definitd ca fiind rezultanta totalitdtii performantelor de
comportare in exploatare, in scopul satisfacerii, pe intreaga durata
de existentd, a exigentelor celor care le folosesc. De mentionat ca
legislatia actuald romaneasca (dupd anul 1989), privind calitatea
constructiilor, este similara legislatiei internationale, in speta celei
din tdrile Uniunii Europene, care statueazd calitatea ca fiind una
din problemele vitale pentru existenta umand.

Pornind de la imperativele etapei actuale ale societatii
romanesti, Administratia Nationald a Drumurilor a intreprins actiuni
menite sa ridice pe un plan calitativ superior, toate activitatile
specifice constructiei gi intretinerii drumurilor, lucrérilor de artd i
constructiilor anexe. Raspunzand acestui deziderat, INCERTRANS
S.A., printr-un colectiv de lucru multidisciplinar, inca din anul 1995,
a initiat studii privind conceptia sistemului de conducere si
asigurare a calitii constructiilor de drumuri i poduri, in contextul
legislatiei interne si internationale actuale, aprofundand
standardele familiei ISO 9000, cu aplicare la: conceptul de sistem
de calitate, programarea/planificarea calitatii, asigurarea calitatii
si controlul acesteia, managementul sistemului de asigurare a
calitaii, precum si la interactiunea factorilor determinanti ai executiei
calitatii (materiale, materii prime, utilaje §i instalatji, aparatura de
control etc.), pe toate fazele realizrii si executiei lucrérilor, respectiv
proiectare, executie (urmarlrea proceselor de fabricatie), receptie,
exploatare, postutilizare. in acest context, s-a propus elaborarea
si implementarea unui sistem situat Tn spatiul determinat de
coordonatele existentei legislatiei de calitate interne si interna-
tionale, avand in esentd, urmétoarea structurd: sistemul sa fie
modulat pe patru subsisteme, care sa acopere intreaga arie de
conducere si asigurare a calitaii, respectiv: 1) politica calitatii; 2)
asigurarea calitatii; 3) controlul calitatii; 4) managementul resurselor
umane destinate calitati.

Practica dezvoltdrii societétilor de productie a aratat
importanta deosebita pe care o reprezintd conducerea calitatii,
atat fatd de sistemul luat in ansamblu, cat si fatd de fiecare din
subsistemele sale. in acelasi timp, conducerea calitaii reprezinta
ansamblul activitatilor functiei generale de management, care
determina politica in domeniul calitatii, obiectivele si respon-
sabilitatile si care sunt aplicate prin mijloacele planificarii
(programdrii calitatii, controlului calitatii, asigurdrii calitatii si
fmbundatatirii continue a acesteia).

A conduce calitatea inseamna totodatd, a analiza riscurile de
noncalitate, a reduce aceste riscuri, prin elaborarea gi imple-
mentarea unui sistem de calitate adecvat, viabil, de perfectionare

continua. in acest context, legislatia si standardele internationale
detaliazd susbsistemele din componenta sistemului calitatii
constructiilor, pornind de la definirea acesteia, ca fiind ansamblul
de structuri organizatorice, proceduri, procese §i resurse necesare
pentru implementarea managementului calitaii. in fig. 1 se
prezintd, grafic, interfata dintre cele patru subsisteme (politici,
asigurare, control gi resurse umane) §i componentele fiecaruia,
pentru a defini sistemul, in ansamblu.

in studiul privind conceptia sistemului de management al
calitdtii, intocmit de INCERTRANS S.A. pentru Administratia
Nationald a Drumurilor, se fac referiri esentiale asupra intregului
ansamblu de conceptie, cum ar fi: bucla calitatii, spirala calitatii,
auditarea, analiza si evaluarea sistemului calitatii, prin tratarea
abaterilor, respectiv a cazurilor de noncalitate (neconformitate).

Toate elementele, conditiile si masurile adoptate de un agent
economic pentru sistemu! sdu de conducere a calitatii, trebuie
ordonate sistematic si clar, sub forma unor politici gi proceduri scrise.
Ca forma tipicd a principalului document utilizat de majoritatea
agentilor economici, s-a adoptat manualul de calitate. Scopul
acestuia este sd furnizeze o descriere adecvatd a sistemului,
concomitent cu procedurile pentru efectuarea schimbdrilor,
modificarilor, reviziilor sau completérilor la continutul manualului.

in cadrul Administratiei Nationale a Drumurilor, un pas decisiv
n domeniu l-a constituit infiinfarea, in 1996, a Directiei Calitatii
Serviciilor si Lucrarilor, directie de lucru, de analizd si’ decizie,
pentru implementarea sistemului calitatii in toate activitdtile de
drumuri si poduri. Prin toate cele trei compartimente de lucru ale
sale (Serviciul de asigurarea calitatii, Biroul C. T.C. si Biroul
laboratoare rutlere) Directia asigurd nucleul organizatoric, apt sa
conducd si sd asigure calitatea lucrarilor i prestatiilor din cadrul
A.N.D. Crearea, in acelasi timp, a compartimentelor ACQ, din cadrul
directiilor regionate de drumuri si poduri si din unitatile de
administrare si executie (sectii de drumuri nationale, antreprize
etc.) a completat reteaua sistemului, la intreaga complexitate a
activitatilor de constructie si intretinere a drumurilor, podurilor gi
constructiilor anexe.

Prin contractul de cercetare stiinfifica intervenit intre A.N.D. si
INCERTRANS S.A., s-au elaborat manualele de calitate pentru
principalele activitati, servicii gi domenu operationale, de executie,
intretinere gi administrare.

Ordinea de elaborare a manualelor de calitate a fost stabilita,
Tmpreund cu factorii de rdspundere din Directia Calitatii Serviciilor
si Lucrdrilor, in functie de prioritatea survenitd, ca de pildd, infiintarea
si transformarea antreprizelor in societdti comerciale, actiune ce
se integreaza, organizatoric, in reforma economica a Romaniei.
La baza stabilirii continutului manualelor, a stat ghidul elaborat de
MLPAT - INCERC si completat cu propunerile competente ale
specialigtilor din DCSL - AND, cu care s-a colaborat permanent.
Ca documentatii, s-a folosit legislatia internd si europeana in
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SISTEMULUI

SISTEMUL

CALITATII

SISTEMUL CALITATII

materle de calitate, standardele, normativele, instructiunile de
serviciu, regulamentele de organizare si functionare ale unitatilor,
caietele de sarcini, elaborate pentru anumite lucrari etc.

in cadrul manualelor, s-a procedat la prezentarea elementelor
sistemului de conducere §i asigurare a calitdtii, cu toate
componentele sale, adaptate la specificul unitaii sau formatiei
analizate, dupa care au urmat procedurile functiilor de sistem si
procedurile tehnice de proces.

Tinand seama de recenta restructurare a activitatilor din cadrul
A.N.D. siin special de separarea activitatilor productive de cele de
administrare - intretinere, un accent deosebit a fost pus pe functia
de revizie a drumurilor publice, aga cum reiese din Ordinul
Ministrului Transporturilor nr.16/1993. Astfel, procedura tehnica
de proces PTP 26 a fost introdusa n toate manualele unitatilor
care au asemenea sarcini (districte, SDN-uri, DRDP-uri gi AND).

La finele fiecdrui manual, a fost prezentat, grafic, cadrul gene-
ral al relatiilor functionale ale unitdtilor analizate, din punct de
vedere al sistemului de conducere si asigurare a calitatii lucrarilor
si prestatiilor, un model de plan de control de calitate, verificari si

incercdri, formularele utilizate in domeniu gi un capitol cu
terminologie, definitii si abrevieri.

Manualele elaborate reprezinti rodul unei ample documentdri
legislative, din punct de vedere teoretic i la fata locului, i au fost
Tntocmite pe datele concrete ale fiecarei unitdti. Manualele trebule
adaptate si revizuite periodic, in functie de noile structuri orga-
nizatorice, ce vor interveni in sectorul drumurilor nationale, aceasta
fiind, de fapt, si una din sarcinile specialigtilor din sistemul ACQ.

Manualele, aga cum au fost concepute si realizate, nu inlocuiesc
nsa, instructiunile de serviciu, standardele sau caletsle de sarcini,
care sunt specifice fiecarui gen de lucrare sau prestatle. Ele trebuie
sd reprezinte un sprijin important Tn desfégurarea activitélior din
cadrul Administraiei Nationale a Drumurilor i ridicarea acestora
pe o treapta superioard, la nivelul performantelor europene.

ing.ION STAFIE, ing. GRIGORE BUCHI, ing. GHEORGHE DINU
-INCERTRANS S.A. -

ing. PETRE DUMITRU, ing.VIOREL VLASIE

- AND-DCSL -

drumuri - poduri nr. 42 / mai - iun. 1998



% PORTRET

O APLICATIE
A INGINERIEI MODERNE

- Interviu cu dLing. Michael Stanciu, presedintele societatii IPTANA SEARCH -

PRIMELE IMPRESII

Patrunzand in noul si frumosul sediu al
societatji de proiectare gi consultania IPTANA
SEARCH, eleganta si bunul gust te
intampina inca de la intrare, iar vizitarea
cladirii i Intdreste aceastd senzatie.
Parcurgand-o, de sus si pana jos, incapere
cu incapere, poti aprecia perfecta functio-
nalitate in care a fost conceputd, maniera
sobrd, dar discreta gi odihnitoare, a finisajelor,
mobilierul ergonomic, modern gi simplu,

fiind inginer constructor, mi-a transmis
pasiunea pentru aceastd meserie. Dupa ce
am terminat facultatea in SUA, am lucrat in
constructii, apoi in proiectare gi am trecut
de la stat, in sectorul privat. Pot sd spun cd
am avut o ascensiune rapidd, ajungand
vicepregedintele unei firme americane de
proiectare si consultanta”.

SANGELE, APA NU SE FACE

“Am vrut, in 1987, sd-mi vizitez {ara de
origine, dar nu s-a putut.

instalatiile i utilitatile, confortabile. Nimic

Doi ani mai tarziu, Tn
1989, tatal meu, pe patul
de moarte, mi-a transmis
dorinta lui de a md in-
_| toarce intard side aface
ot ce pot pentru ea.
S Acest imbold a cons-
.1 tituit latura emotionald a
hotararii mele de a ma
| reintoarce in locurile
| natale. Latura concreld a
survenit in momentul
cand m-am simtitin stare
sa aduc aici un nivel
tehnic inalt care, impre-

inutil, nimic ostentativ. Totul, gandit si tratat in
scopul realizdrii unui ambient functional,
placut si atractiv pentru personalul care
lucreaza aici.

“Tot ce vedeli in aceasta construclie, ne-a
explicat dl.ing. MICHAEL STANCIU, prese-
dintele societdtii, este subordonat dorintei
de a crea toate conditiile pentru ca munca
sd se desfagoare intr-un cadru civilizat gi
agreabil, in care omul sd se simtd bine gi s4
dea maximum de randament”.

CINE SUNTETIDVS.,
DOMNULE MICHAEL STANCIU?

Atunci cand reuseste sa-si faca putin timp
pentru conversatii , dl. Michael Stanciu este
un interlocutor placut, dispus la marturisiri
interesante. La intrebarea noastrd, daca este
american sau roman, ne-a raspuns: “M-am
ndscut in Roménia gi am plecat in SUA,
impreund cu pdrintii, cand aveam 20 de ani.
in SUA, mi-am terminat studiile, mi-am luat
licenta in constructii, m-am cdsatorit, mi-am
intemeiat un cdmin gi am inceput s&
profesez. Sunt deci, american prin adoplie,
dar cu sénge gi inimd de roman. Tatal meu,

" und cu inteligenta si deo-

sebita capacitate cre-’

ativd a romanilor, sd ducd la intemeierea
unei companii de nivel international gi
foarte competitivd, datoritd costurilor de
productie scadzute.

iIn 1991, cand am revenit in Roménia,

multi prieteni americani mi-au zis cd ma arunc
intr-o aventurd. Aveam in America, tot ce-mi
trebuia, gi totugi... mi-am riscat intreaga
carierd, pentru a veni aici, ca sd incep totul,
practic, de la zero. Am inifiat societatea
roméno-americand pe care o conduc, m-am
luptat pentru ea, am creat-o i mi-am investit
in ea, toate sperantele de viitor. Familia mea
este aici, incd de la inceput, m-a sustinut in
munca pe care am depus-o §i in sacrificiile
pe care a trebuit sd le fac. Acum, dupd mai
bine de 6 ani, pot spune ca am un senti-
ment de multumire pentru tot ce am realizat’.
- Aveti de génd sa va reintoarceti in SUA?

“Nici nu ma géndesc. IPTANA SEARCH
inseamnd, pentru mine, intreaga mea viata.
Este, dacd vreti, copilul meu cel drag. L-am
creat, l-am pus pe picioare, l-am crescut,
péand a ajuns ce e azi. Cum ag putea sa-I
pdrdsesc vreodatd? '

- Vorbiti foarte curat roméaneste. Cum

de n-ati capétat accent american?

“Asta-i buna! E limba mea materna. Cu
ea m-am ndscut, cu ea am crescut. Cum s-o
uit? Am avut la inceput dificultati de expri-
mare, doar in limbajul tehnic, fiindca formatia
mea profesionald este englezeascad, in rest
insd, n-am probleme. Si vreau sa va mai
spun cd nu fac parte dintre acei romani care,
dupd cétiva ani petrecuti in strdindtate,
afiseaza, in mod ostentativ, un accent stréin,
pentru a pdrea mai interesanti”.

- Ati avut probleme de adaptare in
mediul roménesc?

“Marturisesc cd da. Societatea americand

| i 1), PR
Dl. ing. Michael Stanciu, presedintele Societafii
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m-a obignuit cu un concept de viatd complet
diferit de cel pe care I-am intéinit aici. Ceea ce
m-a gocat incd din primele zile ale revenirii
mele in Romadnia, a fost atmosfera de
suspiciune, total necunoscutd in America.
Acolo, esti considerat om serios, corect gi
nevinovat, oricine ai fi, pand la proba contrarie.
Aici, de cum am venit, am fost suspectat, cd
sunt agent strdin, cd vreau sd fur tehnologia
romaneascd, gi alte asemenea aberalii.
Niciodatd nu mi s-au aruncat in fald aceste
invective, dar le-am simfit in spatele vorbelor
si mi-au ajuns la ureche pe cai laturalnice.
Mi-a fost extrem de greu s& infeleg acest lant
al suspiciunilor, iar nevoia permanentd de
a-mi mdsura cuvintele, pentru a nu da loc la
interpretdn, ma obosea i ma stresa din cale
afard. Prietenii pe care mi i-am fdcut aici,
mi-au spus c¢d unul dintre defectele mele, este
cd sunt prea sincer, prea direct. l-am privit cu
atentie: vorbeau serios. Si eu, care credeam
cd sinceritatea e o calitate!”

ORIZONTURINOI iN PROIECTARE

incet, incet, discutia a alunecat, cum era
si firesc, cédtre ceea ce a fost, este gi va fi
societatea IPTANA SEARCH. Si iarasi 1l
citdm pe interlocutorul nostru:

“Cénd am pornit la drum, cu gandul de a
intemeia IPTANA SEARCH, am avut in
vedere umplerea unor goluri care existau pe
piata roméneascd a infrastructurii transpor-
turilor rutiere. De aceea, ne-am orientat, nu
spre conceptul clasic de proiectare, prea bine
cunoscut gi utilizat in tara noastra, ci spre
orizonturi noi ale domeniului, putin sau deloc
stapanite de proiectantii romani, tinufi vreme
de decenii, departe de tehnica avansata a
lumii civilizate.

Primul nostru obiectiv, a fost Imple-
mentarea conceptului PMS (Pavement
Management System), cu ajutorul caruia sd
elimindm
arbitrariul
din con-
ceptia de

Echipament! Dynatesr
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planificare a investitiilor |}
rutiere si sd inarmdm pe |
administratorii drumu-
rilor, cu argumente
tehnice indubitabile, in
stabilirea  prioritdtii
lucrdrilor, bazate pe
investigarea si eva-
luarea, cu mijloace
moderne, a capacitdtii =
portante a structurilor
rutiere. Echipamentul
Dynatest, adus din
Danemarca, ne-a fost de
mare folos in acest scop,
§i pot spune cd, prin

utilizarea lui, am reusit, cel putin in ceea ce
privegte drumurile nationale.

Al doilea obiectiv I-a constituit Intro-
ducerea proiectdril asistatéd de calcula-
tor. In 1991, cdnd a luat fiintd IPTANA
SEARCH, majoritatea unitatilor de proiectare
din tara noastra foloseau metodele clasice
de calcul gi dimensionare, iar numérul pro-
iectantilor care auziserd de AutoCAD, era
extrem de mic. Fard falsd modestie, pot
afirma cd am reugit sd trezim gustul
proiectantilor roméni de drumuri gi poduri
pentru utilizarea unor tehnici performante
de proiectare. Firma noastrd detine in
prezent, o refea de peste 100 de computere
(majoritatea fiind de ultimd generatie), ad-
ministrate de un server DIGITAL PRIORIS,
conecilatla INTERNET, pe aceste computere
ruldndu-se programe de vérf, ca: MOSS,
AutoCAD, Micropiste, AutoCivil, Geomath si
Maryland Dash. Mai dispunem, de aseme-
nea, de digitizoare, scaners, plottere color
si imprimante laser. Intreaga dotare tehnica
ne asigurd o vitezd superioard de lucru, o
calitate deosebitd a proiectelor si o prezen-
tare graficd agreabild a acestora. Am reugit
astfel, sd elaboram proiecte care nu sunt cu
nimic mai prejos decdt cele din {drile cele
mai avansate din punct de vedere tehnologic.

In fine, al treilea obiectiv al nostru a fost
introducerea consultangel |a lucrdri in

Serverul sistemului de computere
execulie. Aceastd practicd, larg utilizatd In
Occident, era complet necunoscutd in Roméania.
Doar constructorii care mai lucraserd in
strdindtate, se loviserd de consultanti, dar
administratorii drumurilor, principalii benefici-
ari ai serviciilor de consultan{d, nu aveau decét
notiuni vagi despre acestea. Argumentand
necesitatea introducerii acestui concept de
monitorizare gi control al lucranior de constructi,
am reugit sd cagtigdm licitatia pentru consul-
tania lucrarilor de la autostrada Bucuregti -
Fetegti, inaugurdnd astfel un nou mod de
management investitional in domeniul rutier
din {ara noastrd. Mai tarziu, cand a demarat
programul de reabilitare a drumurilor nationale,
am inceput colaborarea cu firmele strdine de
consultantd, iar in prezent, datoritd serviciilor
bune pe care le-am prestat, am cédpdétat

Inginerul Stefan Cios, directorul Departamentului Proiectare
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recomanddri de la Institutiile Financiare Inter-
nationale in vederea participdrii Ia licitaii pentru
preluarea, pe cont propriu, a unor contracte
de consultanta, Ia lucrdn finanfate de aceste
institutii, atat in Romdania, cat si in alte tar.

Foarte mult si cu sincer entuziasm, ne-a
vorbit dl. Michael Stanciu, despre personalul
societatii pe care o conduce. De la dansul
am aflat ca politica staffului de la IPTANA
SEARCH, in ceea ce privegte asigurarea
resurselor umane, s-a axat pe cateva
concepte, aplicate cu consecventa, inca de
la infiintarea Societatii.

Mai inti, a fost angajat, cu sprijin de la
IPTANA SA, un nucleu de baza, alcatuit din
ingineri valorosi, cu o capacitate profesionala
ridicatd si cu multd experientd Tn activitatea
de proiectare. Apoi, pe masura dotarii cu
computere si softuri performante, au fost
recrutati numerosi ingineri tineri, care au
invatat, de lainstructori americani, sa utilizeze
tehnica de calcul adusd. In paranteza o
spunem, ca specialigtii americani, adusi spe-
cial pentru transferul de know-how, au fost
surpringi de usurinta cu care tinerii ingineri
romani au deprins tainele operarii pe noile
computere, au descoperit noi facilitati ale
softurilor instalate si au generat noi programe
de calcul si de urmarire a lucrdrilor.

Cu timpul, intre cele 2 categorii de ingineri
proiectanti, a aparut o a treia categorie,
rezultata prin transferul de experienta, de sus
in jos, si prin transferul de tehnologie de

proiectare, de jos in sus.
Conlucrarea intre cele 3
categorii de proiectantj, a
dat nastere la o echipa
omogend, sudatd, in care
predomina tineretul. Atat
dl. presedinte Michael
Stanciu, cat si dl. vice-
presedinte lon Predescu,
au tinut sa puncteze ca
media de varsta a perso-
nalului de la IPTANA |
SEARCH este de 32 de
ani, una dintre cele mai
scdzute, dacd nu chiar |,
cea mai scazuta din tara,
la o firma de proiectare.
Si totusi, ce performante!

in decursul timpului, personalul de la
IPTANA SEARCH a trecut printr-un aspru
proces de selectie, care a avut drept criterii
principale, competenta, hamicia, inventivitatea
i fidelitatea fata de firma. Ca urmare a acestui
proces de selectie, cei care n-au corespuns
sau nu s-au adaptat, au sfarsit prin a se auto-
elimina. in decurs de 6 ani, personalul
Societatii s-a schimbat, numeric, de 2 ori,
stabilindu-se, in final, la formatia de astazi,
care insumeaza peste 270 ingineri gi
tehnicieni, tot unul si unul, dintre care 100 in
sediul central. Fiecare, cu calculatorul lui.
Profesiunea lor de credinta este aceea cid
proiectarea constituie un proces de con-
ceptie, care foloseste arta ingineriei de a
face lucruri concrete, utile si durabile.

Tineretul la lucru

nomic Aurel Cérbunescu, vicepresedintele
tehnic Stefan Harétéu si directorul de Mar-
keting, Doru Manea, alcatuiesc un bloc mana-
gerial compact, omogen, in care experienta,
competenta si pragmatismul se asociaza per-
fect cuincrederea reciproca totald si cu spiritul
de colaborare, colegialitate si fair-play. Intre
ei nu exista rautati, ascunziguri si suspiciuni.

“Ne intelegem de minune, chiar atunci
cénd avem puncte de vedere divergente, ne
marturiseste presedintele societatii. De fapt,
aceastd infelegere se bazeazd pe sinceritatea
absolutd cu care ne confruntam ideile, pe
respectul personal reciproc gi pe respectul
opiniilor exprimate. Noi plecdm de la premisa
¢4, in actul decizional, numai lupta deschisd
a ideilor si dialogul liber, conduc spre cea mai
bund solufie. Unanimitatea perpetud presu-
pune fadmicie si este o cale sigurd spre gregeli

Activitatea societatji
IPTANA SEARCH este
structurata, potrivit voca-
| tiei sale, in 3 departa-
mente de productie
(Proiectare, Evaluari
structuri rutiere si Con-
sultantd), un departa-
ment de Marketing si
cateva servicii functio- |,
nale. Fiecare departa- [z

ment are atributii bine

definite, iar fiecare con-
ducétor (director de
departament sau sef de
colectiv) este Tnvestit cu
autoritate, putere de de-
cizie (in limitele stabilite | |
prin regulamentul de
organizare interioara) si |
curaspundere. Infruntea |5
tuturor, presedintele
Michael Stanciu,
vicepresedintele, exe-
cutiv lon Predescu,

vicepresedintele eco-

DI. ing. Doru Manea, director
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si egecuri. Dacd doi manageri al unei
societdfi sunt in permanenid de acord intre
&j, atunciunul este, in mod evident, de prisos.

S$i mai e ceva: inainte de a aborda o
problemd, noi analizdm daca problema
este reald, in ce constd si cum va trebui
tratatd. Aceasta este o reguld generald a
noastrd, care ne feregte de irosirea timpului
si a energiei, in atacarea unor probleme
care, in final, se dovedesc false".

PROFESIONALISM, CALITATE,
PROMPTITUDINE, INITIATIVA

“Principiile noastre de management,
continua dl.Michael Stanciu, sunt sintetizate
in 4 cuvinte: profesionalism, calitate,
promptitudine i inifiativa.

Onoarea noastrd de profesionigti nu
poate fi mentinutd, decét prin prestatii de
inaltd facturd tehnica, si de aceea, manifes-
tdm o deosebitd exigentd pentru rigoarea
documentatiilor pe care le elabordm, pentru
fiabilitatea si eficienta solutiilor constructive
pe care le propunem gi pentru corecti-
tudinea serviciilor noastre de consultanta.

Dorim sd fim respectali ca specialigti sl
respectdm, la randul nostru, pe clientii care
ne platesc gi care au incredere in capacitatea
§i In potentialul nostru tehnic. latd de ce
manifestdm o exigenta deosebitd fata de conf-
nutul muncii noastre gi fatd de calitatea
lucrdrilor pe care le preddm. Acorddm cea
mai mare atentie, calitatii proiectelor gi
serviciilor, si vd asigur cd asta nu e vorbd
goald. Calitatea lucrdrilor constituie princi-
palul nostru scop, iar aceia dintre angajatii
nogtni care n-au infeles acest lucru, au fost
nevoili sd ne pdrdseascd.

La fel de importanta pentru noi, este
promptitudinea, parolismul, punctualitatea.
Respectarea termenelor de predare, a
angajamentelor asumate, a promisiunilor
fdcute, este o chestiune de seriozitate gi de
onoare, §i reprezintd principala condifie de
credibilitate a unui firme. Eu nu-i pot infelege
pe cei care nu pun pret pe punctualitate, pe
cei care (pentru a da cel mai nesemnificativ

exemplu) intdrzie la intalnirile programate.
Aceasta esle o desconsiderare a partenerului
gi a timpului sdu. Lipsa de parolism te
depuncteazd in ochii partenerului de afaceri
§i te discrediteaza, oricat de bune ar fi
prestatiile pe care le efectuezi.

In ceea ce privegte inifiativele noastre,
avem cel pufin 4 obiective, pentru a cdror
promovare ne luptam din rdsputeri, inamicul
principal fiind mentalitatea gregitd, inrdd4-
cinatd de decenii in corpul tehnic roménesc.

Q Jn primul r4nd, ne straduim s&
reabilitdm conceptul de proiectare, discre-
ditat cteodatd chiar in opinia majorit4tii
inginerilor $i managerilor. Lucrul “dupd
ureche” sau conceptii de genul “mé descurc
§i fara proiect”, ori “degeaba imi faci un
proiect bun, fiindcd executantul tot prost
lucreazd”, sunt idei opuse progresului gi
eficientei, idei retrograde gi fataliste, pe care
le-am intalnit, din pdcate, aproape in tot locul.
Insdgi conceptia ca valoarea proiectului
trebuie sd se incadreze in maximum 1% din
valoarea investitiei, iar duratei lucrérilor de
proiectare i se alocd un timp insignifiant,
denotd o subestimare a procesului de
proiectare gi il impinge pe proiectant sa
lucreze supefficial gi sd supraevalueze
investitia. Noi ne luptdm pentru a-i convinge
pe beneficiari, de marile avantaje pe care le
pot avea, alét ca valoare, cat i ca duratd a
investitiei, de pe urma unui proiect bine
analizat, studiat gi conceput, chiar dacd
acesta costad ceva mai mult i necesitd un
timp de elaborare ceva mai mare, pentru c4,
in totalul investitiei, ar aduce mari economii,
si de bani gi de timp.

Q In al doilea rénd, incercdm s& convin-
gem organele de decizie pentru imbu-
natdtirea legislatiei de licitatii, in sensul de a
se prevedea, sau mdcar de a se permite
elaborarea ofertelor pe baza de DDE-ur, cel
putin la lucrdrile noi. In opinia noastra, aceasta
ar mdri gradul de precizie a proiectelor, (prin
mdsurdtori gi cantitdli exacte), ar limita
prelungirea duratelor de executie (datoratd
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si ar elimina tendinfele constructorilor de
majorare nejustificatd a cantitdfilor de lucrén.
Bineineles cd acest lucru nu este posibil la
lucrarile de reabilitare, care oferd surprize la
tot pasul, dupd deschiderea casetelor. Dar, in
rest, se poate.

Q /n al treilea rdnd, conceptia noastrs se
bazeazd pe Introducerea celor mal nol
tehnologli de executle a lucrarilor, accesibile
numai antreprizelor dotate cu utilaje modeme
sau celor care sunt dispuse sd se retehno-
logizeze. Incd de la infiintarea Societdfii, ni
s-a sugerat sd adaptdm solutiile constructive
i tehnologiile proiectate, la dotarea construc-
torilor, dar noi nu suntem de acord cu aceasti
idee, pentru cd in felul acesta, nu vom
progresa niciodatd. Constructoni trebuie s&
inteleagé cd dotarea cu utilaje performante
este in propriul lor interes, iar dacd nu vor sau
nu pot sd se retehnologizeze, n-au alti
solufie, decét s& se dea la o parte.

Q /n al patrulea rdnd, actiondm intens
pentru Initierea cerintelor.Politica noastr3
de marketing este o politicd ofensivd. Nu
ne multumim s agteptdm comenzi gi s&
participdm la licitatii, ci cdutdm sé& trezim
interesul administratorilor de drumuri pentru
o investigare rapidd gi obiectivd a structurilor
rutiere existente, pentru prioritizarea rafionald
a lucrdrilor, pentru efectuarea de studii gi
proiecte de investitii, pentru urmérirea
execultiei lucrarilor prin consultanti. Scopul
nostru este, nu numai acela de a cdpdta noi
comenzi, dar in mod deosebit, de a-i famili-
ariza pe administratoni de drumuri cu practicile
tdrilor avansate (putin cunoscute in tara
noastrd), cu marile avantaje pe care acestea
le aduc retelei rutiere. Trebuie s& mérturisesc
¢4 demersul nostru nu este intotdeauna bine
perceput, mai ales la unele Consilii Judetene,
unde o parte din consilieri, de profesii foarte
variate, nu infeleg problemele drumurilor, pe
care le subestimeaza, reducandu-le Ia o lopaté
de balast si una de asfalt. Abordarea profe-
sionald a problematicii rutiere este dificil de
implementat, in conditiile in care s-a imp&-

udiul

de circufatie in mc:p.'u! agaras, in curs de finalizare

Simplu, la prima vede, eciaman!a este
cel mai modern instrument automat de investigare rutiers
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mdntenit ideea ca tot romanul se pricepe la
drumuri, fara cercetdri de teren, studii, proiecte
si alte asemenea “sofisticarii”. E greu de luptat
cu astfel de maniere simpliste, mai ales cadnd
ele sunt practicate Ia nivel decizional, fie el si
local. Dar nu renuntdam.

In finalul interviului nostru, cum era si nor-
mal, d.Michael Stanciu s-a referit la perspec-
tivele de dezvoltare a Societatii, Tn anii care
vin. De ladansul am aflat ca IPTANA SEARCH
privegte viitorul cu.optimism, cu un optimism
motivat de succesele inregistrate pand acum.
Societatea este decisd sa continue a aplica
aceeasi strategie de dezvoltare, bazatad pe
asimilarea tehnicii de varf, pe promovarea teh-

Placheta WHO'S WHO

nologiilor moderne, pe
sprijinirea administratiilor
de drumuri. Stafful Socie-
tatii se gandeste la o
extindere a activitatji, prin’
infiintarea altor filiale (in
afara celei din Timisoara,
care functioneaza deja),
prin participarea mai in-
tensa la programele de
modernizare, reabilitare
si constructii de drumuri,
poduri si autostrazi din
tara noastra, prin prelu-
area unor proiecte de
sistematizare a retelelor
stradale din localitai, prin

......

Moldova si Turkmenistan gi prin preluarea de
contracte de proiectare, asistenta tehnica si
consultantd n alte tari europene sau extra-
europene. IPTANA SEARCH doregte saintre,
treptat, in randul marilor companii interna-
tionale din profilul sau.

La intrarea in biroul dlui presedinte

‘Stanciu, am remarcat, pe un perete, o

frumoasa placheta din [Emn, iar pe masa sa
de lucry, o diploma. Am asteptat ca, in cursul
dialogului nostru, sa auzim o referire la
acestea, dar cum referirea nu s-a produs, la
plecare I-am rugat pe interlocutorul nostru
sa ne spuna ce reprezintd ele. Aga am aflat

ca este vorba de o diploma si o placheta -

WHO'’S WHO, insotite de un press-papier din

Tuteenational

WHO'S WHO

of Profesionals

14
A

Diploma WHO'S WHO

cristal masiv, gravat, care au fost decernate
recent diui Michael Stanciu, personal, de
catre prestigioasa organizatie americana IN-
TERNATIONAL WHO'’S WHO OF PROFES-
SIONALS, pentru primirea tn randurile
membrilor sdi, pe baza unei riguroase
selectii, avand drept criterii, meritele tehnice
si stiintifice ale celui propus.

Am rdmas surpringi de existenta acestui
valoros trofeu, cu care putini oameni din
intreaga lume, se pot lauda. El a marcat
momentul de happy end al interviului nostru.
Ne-am luat apoi, ramas bun de la acest inginer
american de origine romana, care s-a ntors
in tara sa natald, pentru a-gi valorifica
cunostintele si experienta, n timp ce multi alti
oameni de valoare din Romania pleaca sa
se realizeze in America. Parcurg, adic3,
traseul invers.

TITIGEORGESCU
COSTEL MARIN

Avantaje:

B-dul Revolutiei nr. 50, 2900 Arad
tel/fax 057/252163

GISCAD SRL - ARAD va ofera pachetul de programe CARTOMAP utilizat in proiectarea drumurilor.
Performante: - calcule geodezice, construirea hartii digitale;
- proiectare in 2-D, profile longitudinale gi transversale;
- calcule volume; :
-vizualizare in 3-D, animatie.
- capacitate considerabila de procesare a datelor;
'_ o v - editare harti, profile, diagrame;
— - - performante maxime cu investitif minime. £ :
Firma noastrd comercializeazé o gamii largé de aparatura gi accesorii utilizate in maésuréatorile terestre :
\_ statii totale - GEODIMETER, GPS-uri, nivele,_rulete, etc.

—

A

J
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S.C. “TAR” S.R.L. - IASI ROMANIA

str. Smardan nr. 61 tel./fax: 032/239264
tel.: 032/133854

Societatea Comerciald “TAR” S.R.L. - Iasi
asigura o gama larga de echipamente care
permit cresterea calitdtii si a randamentului
activitatii.

Oferim produse de calitate ridicata, la
preturi care sfideaza concurenta !

‘Garantie; Montaj; Service; Piese Schimb; Transpot;

Oferta noastra cuprinde:

- magind de impragtiat emulsie biturninoasi;

- tancuri de bitum;

- rezervoare metalice orizontale si verticale;

- cazane termice (chaudiere) pentru incélzire bitum;
- betoniere avand capacitatea de 50 - 500 litri;

- benzi transportoare;

- generatoare de acetilena portabile;

- vinciuri, palane, tirfoare, dispozitive de ridicat
cu lant;
- confectii metalice diverse.
Pentru relatii suplimentare ne puteti
contacta la:

tel. 032/133854

tel./fax 032/239264
NU EZITATI SA NE CONTACTATI !
NUMAI IMPREUNA VOM CASTIGA




SREODURIIZS

incepand din anul 1960, in cadrul reabilitirii podurilor cu
mai multe deschideri, Tn S.U.A. s-au efectuat continuizari ale
structurilor cu tabliere simplu rezemate, precum si transformari
de culee Tn “culee integrale sau semiintegrale”, elimininandu-se
astfel, rosturile de dilatatie.

Cu aceastd ocazie, Administratia Federala a Drumurilor
a recomandat ca, Tnainte de continuizare, s se analizeze
amplasarea rosturilor gsi modul de lucru al reazemelor, pentru
a se determina ce rosturi pot fi eliminate si ce modificari
sunt necesare, in vederea asigurarii unei functionari
adecvate a podurilor.

S-au realizat continuizari la suprastructuri cu deschideri mici
si mijlocii, atat la nivelul placii carosabile, cu pastrarea formei

Rost deschis existent \
N -

£ 2 —:‘7‘::\\ )

N-

N-

Arméturi existente

Armaturi suplimentare

Fig. 1 Continuizare la nivelul pldacii carosabile: Texas
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Fig. 2 Continuizare cu placd incastratd la nivelul pldcii carosabilei: Utah
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Reazeme din neopren

Armétura
precomprimata

/—Arméturé din grinda

Fig. 3 Continuizare pe intreaga secfiune: Ohio

statice, céat si pe Tntreaga sectiune, cu preluarea de momente
incovoietoare negative din incarcarile aplicate ulterior.

Pentru prima solutie, cu mentinerea schemei statice, este
important ca unul sau ambele aparate de reazem, din
vecinatatea rostului respectiv, si fie capabile sd preia
deformatiile structurii continuizate. in aceasti solutie, se pot
executa modificari locale, in zona rosturilor de dilatatie, ale
alcatuirii si armarii placii, dar conditii mult mai bune de lucru
se obtin cand la reabilitare se aplica o placa de suprabetonare,
care va fi turnatd si deasupra rosturilor.

in figura 1 se prezinta procedeul folosit in statul Texas, cu
modificdri locale ale placii. Dupd spargerea betonului, pe o
adancime de 5-6 cm, se monteaza armatura suplimentara si
apoi se betoneaza placa de continuizare. Placa turnata
deasupra rostului trebuie sd transmitd solicitarile orizontale
si deformatiile axiale ale tablierelor pe lungimea continuizata
si sd poata prelua fisurile orientate in sens transversal po-
dului, produse de rotirea tablierelor incarcate.

Astfel, se accepta producerea unor fisuri ale betonului,
fara consecinte supdratoare, in comparatie cu deteriorarile
grave, care apar curent la rosturile de dilatatie neetange.

Varianta de continuizare aplicata in statul Utah (fig.2) este -
similard aceleia folositd in Romania. in dreptul rostului, pe o
laiime de 1,20 m, se prevede o placad din beton armat,
fncastratd in tablierele vecine, rezemata pe un strat de
polistiren expandat.

Pentru solutia a doua, cu preluarea de momente
fncovoietoare, se prezinta 2 exemple.

Continuizarea tablierelor noi, alcatuite din grinzi |
precomprimate, montate pe reazeme din neopren, se face in
mod obignuit, conform detaliilor din figura 3. Pe pile, intre
capetele grinzilor, se prevede o diafragma din beton armat,
dupa betonarea céreia se continua executia placii carosabile.

Figura 4 contine detalii standardizate Tn statul Wisconsin,
pentru continuizarea grinzilor casetate, precomprimate,
simplu rezemate. Grinzile se monteaza joantiv si se solidari-
zeaza. Armaturile din placd se suplimenteaza, corespunzator
momentelor de calcul rezultate din incarcarea grinzii con-
tinue cu Tmbracdmintea, trotuarele gi sarcinile mobile.
Armaturile din placa inferioard rdman in spatiul dintre grinzi.

Prin transformarea grinzilor independente in grinzi con-
tinue, se reduce numarul rosturilor de dilatatie si, in acelasi
timp, se sporeste capacitatea de rezistentd, ca urmare a
micgordrii momentelor Tncovoietoare in zonele din camp ale
deschiderilor.
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Fig. 4 Continuizare pe intreaga sectiune: Wisconsin

La reabilitdri de poduri cu grinzi precomprimate, se iau in
considerare, la calculul deformatiilor, numai variatiile
temperaturii, deoarece contractia si curgerea lenta a betonului
sunt consumate.

{n anii 80, realizarea podurilor f&ra rosturi (Integral Bridges)
devenise rutind in SUA. De aceea, la reabilitarea unor rosturi,
s-au facut si medificdri ale unor culee, renuntandu-se si la
structurile de dilatatie din dreptul lor. Figurile 5,6 si 7 cuprind
detalii de transformare a culeelor existente in culee integrale
sau semiintegrale, aplicate in statul Ohio.

7< PODTEL 7]

Actiunea de reabilitare a podurilor de sosea, construite in
Roménia cu 25 - 50 de ani in urma, are scopul Tnlaturérii degra-
dérilor aparute pe parcursul exploatarii, sporirii capacitatii de
rezistenta, corespunzétoare clasei E de incércare si l&rgirii lor
la gabaritele actuale. Se apreciaza cd mai mult de 25% din
degradéri se produc Tn zonele rosturilor de dilatatie, la care
dispozitivele de acoperire nu sunt etange sau lipsesc.

Rosturile de dilatatie etange din ultima generatie
(Freyssinet, Waboflex) sunt garantate de furnizori, pe o
perioadd de cca 10 ani, necesitand lucrari de intretinere si
inlocuire a lor, de cateva ori, pe durata de folosinta a podurilor.

In general, cu ocazia reabilitarii, se inlocuiesc si
aparatele de reazem. In aceste conditii, la reabilitarea
podurilor se considera justificatd masura de reducere a
numarului rosturilor, mai ales in cazul adoptarii solutiei cu
suprabetonare a tablierelor din grinzi simplu rezemate.

Varianta cea mai simpla de continuizare, o constituie
realizarea unei plédci dublu Tncastrate sau dublu articulate
deasupra rostului, grinzile rdméanand simplu rezemate pentru
incarcdrile verticale.

135

178
INAINTE DE MODIFICARE

45 13 55

1 /:7

Rost de lucru

Bancheta

. Gujon si doua foi
de azbest grafitate

DUPA MODIFICARE

INAINTE DE MODIFICARE

J_J:J ’s \Rmtdelw:m

DUPA MODIFICARE

Fig. 5 Modificare culee banchetd - culee semiintegrala

Fig. 6 Modificare culee banchetd - culee integrald
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La podurile vechi, continuizarea
suprastructurii pe intreaga sectiune se
impune atunci cand este necesar s fie
reduse momentele incovoietoare din
campurile deschiderilor sau cand se
aplicad solutia de consolidare prin pre-
comprimare longitudinala, la toatad
suprastructura.

Eliminarea rosturilor din dreptul
culeelor, la podurile vechi, este mai greu
de aplicat, Tntrucéat tipul de culee-
banchetd fundata pe piloti a fost folosit
foarte rar in Romania.

Pentru podurile noi, consider ca

POD CU O SINGURA DESCHIDERE

meritd interes §i aplicarea tipului de
culee integrald sau semiintegrald la
poduri din beton, cu lungimi de péana la
120 m, pentru inceput, iar la tablierele
metalice, la lungimi sub 100 m. Oricum,
problema elimindrii rosturilor de dilatatie
sau a reducerii numarului lor la minimum
prezintd interes, atat pentru Administratia
Nationald a Drumurilor, céat si pentru
proiectanti, gi meritd a fi analizata.

ing. NICOLAE LITA

Fig. 7 Modificare culee de tip perete

- IPTANA SEARCH -

REABILITAREA

Episodul XIV: PREGATIREA ETAPELOR URMATOARE

iNCA O RECEPTIE

Ultimele lucréri din etapa | se apropie de final. La data de 15
mai 1998, au fost receptionate inca 2 tronsoane de drum national
reabilitat, insumand 74,470 km: DN 59 Arad-Timigoara km 6+400
- 36+500 si DN 69 Timisoara - Moravita km 2+630 - 47+000.

Cele doua lucréri fac obiectul contractului nr. 10, finantat din
credite BEI si PHARE, din contributie de la bugetul national si din
Fondul special al drumurilor si au fost executate de antrepriza
italiand DIPENTA COSTRUZIONI. Proiectele au fost elaborate
de IPTANA SA, avand in subproiectare pe IPTANA SEARCH, iar
consultanta a fost asiguratd de societatea internationald Louis
Berger, bensficiar fiind D.R.D.P. Timigoara.

Executia lucrarilor s-a facut cu respectarea prevederilor caietelor
de sarcini si a normativelor tehnice, fapt consemnat de comisia de
receptie. Inaugurarea celor 2 tronsoane de drum national reabilitat
s-a facut in prezenta diui ministru Traian Basescu, prezent la lucrérile
comisiei de receptie.

Odati cu aceste 2 lucrdri, lungimea totald a drumurilor
receptionate, din cadrul primei etape de reabilitare, se ridicé la 844,6
km. In acest an, se vortermina si restul de 235,4 km, astfel incét anul
1998 va insemna incheierea completd a acestei prime etape.

PREGATIRER ETRPEI R DOUA

A doua etapa de reabilitare a drumurilor nationale cuprinde
685,4 km si este impariitd in 19 contracte, din care: 6 contracte,

insumand 224 km, cofinantiate de BERD; 9 contracte insumand
304,3 km, cofinantate de BIRD; 4 contracte, insumand 157,1 km,
cofinantate de BEI.

Caietele de sarcini si documentatiile de licitatie pentru execuia
lucrérilor din aceste contracte, au fost elaborate, iar la o parte din
lucrari, au fost deja organizate licitatiile, in prezent fiind in stadiul de
analiza a ofertelor, in vederea desemnarii cagtigatorilor. Pentru
celelalte lucrari, A.N.D. a organizat precalificarea, iar antreprizele au
prezentat documentatjile respective, care sunt in curs de analizare,
urmand ca firmele selectate sa fie invitate a participa la licitafii.

Stadiul pregatirii etapei a ll-a de reabilitare este prezentat in
tabelut nr.1.

In cursul acestui an, urmeaza sd se incheie contractele de
executie si sd inceapa lucrrile, care se vor desfagura pe parcursul
urmatorilor 3 ani, punerea in functiune fiind programatd esalonat,
pana in anul 2001.

START PENTRU ETAPA AR TREIA

in paralel cu pregétirea inceperii lucrdrilor din etapa a doua,
A.N.D. a contractat cu proiectantii, pe bazd de concurs, elaborarea
studiilor de fezabilitate, a proiectelor tehnice §i a documentatiilor
de licitatie pentru lucrarile din a treia etapd de reabilitare a
drumurilor nationale. Lucrérile din aceasta etapa cuprind
reabilitarea a 564,7 km drum, din care 172,5 km cofinantate din
fonduri PHARE si 392,2 km cofinantate de BEI.
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STADIUL PREGATIRII ETAPEI Il Tabelul nr. 1
Cofinantator| Contract DN Sector Lungime km Stadiul pregatirii
nr.
BERD 101 13 Bragov - km.36+300 35,5 Analiza precalificare antreprize
102 13 km.36+300 - 86+400 50,1 Analiza precalificare antreprize
103 13 km.86+400 - Sighisoara 25,2 Analiza precalificare antreprize
104 13 Sighigoara - Tg.Mureg 48,2 Analiza precalificare antreprize
105 15 Turda - Cuci 34,5 Analiza oferte lucrari
106 15 Cuci - Tg.Mures 30,5 Analiza oferte lucrari
Total BERD 224.0
BIRD 201 6 Bucuregti - km.51+000 51,5 Analiza oferte lucrari
202 6 km.51+000 - Alexandria 26,5 Analiza oferte lucrari
203 2 Urziceni - Buzau 49,8 Analiza oferte lucrari
204 2 Buzau - Rm.Sarat 38,6 Analiza oferte lucrari
205 65 Craiova - km.21+250 17,3 Analiza precalificare antreprize
206 65 km.21+250 - Slatina 36,0 Analiza precalificare antreprize
207 65 Slatina - km.90+050 36,0 Analiza precalificare antreprize
208 65+65B km.90+050 - Pitesti 34,5 Analiza precalificare antreprize
209 1 Campina - Comarnic 22,2 Analiza precalificare antreprize
Total BIRD 304,3
BEI 301 1F Cluj - km.36+000 31,1 Analiza oferte lucrari
302 1F km.36+000 - Zalau 44.8 Analiza oferte lucrari
303 1F Zalau - km.123+012 3,2 Analiza oferte lucrari
304 19A km.0+000 - Satu Mare 48.0 Analiza oferte lucrari
Total BE! 1571
TOTALETAPALII 685,4
STADIUL DOCUMENTATIILOR DIN ETAPA Il Tabelul nr. 2
Cofinantator{ Contract DN Sector Lungime km Stadiul elaborarii documentatiilor
nr.
PHARE 401 19A Satu Mare - Petea 7,0 Finalizare docum. de licitatie
402 2 Rm.Sarat - Maragesti 57,2 Finalizare docum. de licitatie
403 1 Vestem - Miercurea Sibiului 40,1 Finalizare docum. de licitatie
404 28 lasi - Sabaoani 68,2 Reactualizare docum. de licitatie
Total PHARE 172,5
BE! 501 1 Cluj - Huedin 50,2 Reactualizare docum. de licitatie
502,503 66 Simeria - Petrosani 74,5 Reactualizare docum. de licitatie
504,505, 24+ Maragesti - Tecuci - Barlad - 157,1 Reactualizare studiu de fezabilitate si
508 248 Husi - Albita pregatire P.T. si docum de licitatie
506,507 24 Crasna - Vaslui - lagi - Sculeni 110,4 Reactual. studiu de fezabilitate gi
pregatire P.T. si docum. de licitatie
Total BEI 392,2
TOTAL ETAPAIIL 564,7
Stadiul actual al elaboréarii documentatiilor din etapa a treia N\ ( \
este redat in tabelul nr.2. GHE REHABILITATION |( LA REHABILITATION
Se preconizeaza ca, pana la sfarsitul acestui an, sd se incheie
faza de proiectare §i sd se pregateasca toate conditiile pentru (XIV) (XIV )
organizarea concursurilor de preselectie si a licitatiilor, astfel incat | PREPARATIONS FOR || LA PREPARATION DES
lucrérile sd poata demara in cursul anului 1999 si sa se desfagoare n
pana in 2001-2003. THE NEXT PHASES ETAPES Q}II SUIVENT
Se poate afirma deci, ca la terminarea primelor 3 etape de - Abstract - - Résumé -

reabilitare, majoritatea drumurilor europene de pe teritoriul
tarii noastre, vor fi aliniate la standardele internationale, din
punct de vedere al sigurantei circulatiei, fluentei traficului si

confortului rutier.

is presented the stage of

Y sont presentés |'état de la

ing. MARIUS DRAGAN
- gef serv. Derulari Contracte A.N.D. -

Qational roads. /

preparation and the execu-
tion program for the phases Il
and Il of the rehabilitation of

préparation et le programme de
I'éxécution des étapes Il et Il de
la rehabilitation des routes

Qationales. )
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SISTEME DE CONDUCERE AUTOMATA
A PROCESULUI DE COMPACTARE

in articolul “Sisteme electronice de
reglare automata a parametrilor tehno-
logici ai maginilor de compactat”,
aparut Tn numarul trecut al revistei s-au
prezentat, pe scurt, cele trei sisteme
concepute de firma BOMAG, in scopul
controlului procesului de compactare. In
continuare, se vor prezenta detalii
referitoare la componenta i modul de
operare a celor trei sisteme, prelucrate
dupd documentatii ale firmei BOMAG.

SISTEMUL BTM 04

Este conceput in scopul informdrii, Tn
timp util, a operatorului, asupra rezul-
tatelor procesului de lucru al maginii.
Principalele componente ale sistemului
(fig.1) sunt: unitatea traductorului, uni-

tatea electronicd, unitatea
de control, Omega-metrul si
imprimanta pentru valorile
masurate. Aceste com-
ponente sunt montate pe
masina.

UNITATEA TRADUCTO-
RULUI este montata pe par-
tea stanga a cilindrului vibra-
tor i este echipata cu doud
traductoare de acceleratie.
Senzorii sunt aranjati per-
pendicular unul fata de cela-
lalt (fig.2).

~—E

o L

Fig. 3

UNITATEA ELECTRO-

NICA, situatd sub scaunul

mecanicului, Tncorporeazd un micro-

procesor, care evalueazd semnalele
referitoare la acceleratie.

Din aceste semnale, mi-
croprocesorul formeaza
o marime adimensio-
nald, numitd OMEGA (),
care este un parametru
ce caracterizeaza re-
zistenta dinamicd a
stratului, precum si re-
zistenta rezultatd prin
compactare.
Microprocesorul
compara valorile marimii
OMEGA ale masura-
torilor individuale pe o
anumitd distania, pentru
mai multe treceri si In-
registreaza cresterea

1. Unitatea traduciorului;

2. Cablul de alimentare cu electricitate;

3. Imprimanta pentru valorile
madsurabile;

4. OMEGA - metrul;

5. Unitatea de control;

Traducior de acecleritic
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g
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e
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Directic de deplasare

medie.

UNITATEA ELEC-
TRONICA, cu toate ele-
mentele necesare pentru
urmarirea modului de
desfasurare a procesului
de compactare, este montatd in partea
stdngd a consolei de operare. Luminile
de control “CONTINUA” gi “TERMINAT" 7i
indicd mecanicului compactorului, daca
mai poate avea loc, sau nu, o compactare
efectiva, la inca o trecere. Pentru aceasta,
compara valoarea medie OMEGA a unei
treceri, cu cea a trecerii precedente (fig.3).
In cazul in care are loc o sciddere sub
valoarea predefinitd, lumina de control
rosie “TERMINAT" va indica faptul ca
utilajul respectiv nu va mai putea realiza

6. Indicatorul directiei de
deplasare;

7. Disc dintat BW 213/214;

8. Disc dintat BW 217;

9. Traductorul de vitezd;

10. Unitatea electronica.

o compactare suplimentara, fn mod eco-
nomic. In plus, sistemul este echipat cu
doud instrumente de masura, care citesc
viteza de deplasare si frecventa cilin-
drului vibrator.

OMEGA-metrul este incorporat in
panoul de control al masinii de com-
pactat. El indica valorile nregistrate ale
marimii OMEGA. Scala instrumentului de
masura este de la 0 la 10, iar o unitate de
scala reprezinta 100 de unitati OMEGA.
Deci, OMEGA are valorile cuprinse intre
0 si 1000.

IMPRIMANTA pentru valorile ma-
surate, este montatd n panoul de
comanda gi tipdreste, Tn mod continuu,
valori ale lui OMEGA 1inregistrate pe
traseul masurat.

Valorile masurate prin sistemul BTM
04 pot fi tiparite sub forma de doua tipuri:
liniard sau cu bare (fig.4).

Diagramele asigura informatii care
sunt importante pentru definirea pro-
cesului de compactare, cum ar fi: utilajul
folosit, frecventa vibratiei, lungimea
sectorului de lucru, viteza de deplasare,
cresterea valorii medii a marimii OMEGA
fatd de trecerea anterioara.

Diagrama liniara faciliteaza depistarea
zonelor ‘'slab compactate de-a lungul unui
traseu, printr-o grila in directie longitudinala.

Diagrama cu bare arata valorile
masurate, sub forma unei valori medii,
pe portiuni de cate 5 metri. Este folositd
pentru evaluarea compactdrii in straturi
cu suport foarte rigid, cum ar fi umplu-
turile de piatrd, in care caz OMEGA
prezintd variatii excesive.
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BOMAG TERRAMETER
Treceres ar pentru
BW 213
OMIEGA maxim-

OMEGA minim:
Valoarea OMEGA medie:
Cresierca OMEGA:
Frecven|a:
Viteza medie de deplasase:
1.ungimca trascului.
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Diagrama liniari

Fig. 4

BOMAG TERRAMETER
Trecerea nr. pentru
BW 213
OMEGA maxim:

OMEGA minim:
Valoarca OMEGA medie:
Creglerca OMEGA:
Frecven(a:

Viteza medic de deplasare:
Lungimea traseului-

Diagrama cu bare

SISTEMUL BCM 03

Este conceput Tn scopul asigurarii
urmatoarelor facilitati:

O prezentarea graficé, usor de
Tnteles pentru mecanic, pe ecran color, a
stadiului procesului de compactare;

Q furnizarea unui set de date absolute
sau comparative, beneficiarilor sau comisiei
de receptie a lucrarii de constructie, ca un
sprijin in verificarea calitatii lucrarii;

0 conducerea centralizata a rezulta-
telor compactarii;

Q inregistrarea si memorarea
datelor despre procesul de compactare;

O asistentd in corelarea datelor
obtinute, cu rezultatele testelor de
laborator.

Inregistratorul sistemului BCM 03 este
instalat in cabina compactorului. El cu-

- prinde un monitor color, o unitate de
operare integrata si o memorie electronica.

Principalele avantaje ale acestui
sistem sunt:

® frecventa mare a masuratorilor (un
test la fiecare 10 cm);

@ monitor color de Tnalta rezolutie;

® datele referitoare la stadiul com-
pactarii si rezistenta la compresiune sunt
prezentate atat numeric, cat si grafic;

® atentionare vizuald, in cazul depa-
sirii pragului de supracompactare;

® masurarea si afigarea rezultatelor
trecerilor succesive;

® inregistrarea §i afigarea fenome-
nelor de desprindere a rulourilor,;

® usurinta de transfer a datelor cétre

un PC, prin intermediul interfetei de
memorie;

® constructie robusta, pentru folosirea
in santier.

Valorile masurate, citite Tn timpul
operdrii, de catre sistemul de médsura
BTM O4, sunt afigate pe ecranul color al
sistemului BCM 03, sub forma unei vederi
de ansamblu a straturilor com-

® ajutd la prelucrarea datelor;

® ajutd la prezentarea si tiparirea datelor;

® realizeaza coreldri ale datelor.

Programul de corelare oferd compa-
rarea ugoara si exacta a valorilor
obtinute de sistemul BTM 04, pentru o
anumita pulsatie w, cu sistemele conven-
tionale de testare.

Performantele acestui program sunt:

® transferd valorile o si ale localizarilor
fizice, de la BCM WIN, in tabelul de corelare;

® tiparegte tabelul in formatul figierului
de lucru, pentru corelare;

® faciliteazd prezentarea si tipdrirea
analizei regresive (fig.5).

Rapoartele obtinute contin datele
necesare pentru documentarea completa
asupra controlului operativ al compactarii.
Rapoartele pot fi generate, dupi pre-
ferintd, cu ajutorul unor culori contrastante
sau alb-negru, intr-o gama de gris-uri,
excelent dozate.

Pentru a se evita erorile in mésurarea
distantelor parcurse, provenite din alune-
carea ruloului, reperarea fizica precisd in
santier se determina cu ajutorul unui radar.

Valorile masurate pot fi afigate pe ecran
sau tipdrite, atat in doud, cét si in trei
dimensiuni, pentru o ldime maxima de 5§
trasee i o lungime maxima de 10 trasee,
sau separat pentru fiecare traseu, sub forma
unei diagrame liniare.

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

pactate, in urméatoarele moduri:
- ca o vedere de ansamblu a

SCCC-OCCUMENTARE

CIAGRAMIA JE SEGRESIE CMAG

sectiunilor compactate; "'3.::.."_“'. icmge
- ca o vedere plana (de sus); Zomncter B i
- diagrama liniara; — b e
el Iag_, b b R PARKMETRY MASINU
- sub formd numerica. s
b
FssTs shirm
Tiots sonsa SArcne angry
Tatagona
Supratets siestuns

SISTEMUL BCM WIN

JESCRIEREA SANTIER UL Ut

SARAME TR SANT BRI LY

Este format din componente
electronice pentru stocarea si
transferul de date dintr-un pachet
de programe, pentru organizarea

formei de stocare a valoritor méasu-
rate, pentru prelucrarea si tipizarea
acestora. Sistemul poate fi folosit
pentru lucrdri de pamant in volum
mare, cum ar fi constructia de
drumuri gi autostrizi, aeroporturi,

Vreza unghularad

cai ferate, diguri. Foloseste un soft- »

3 -0 [ ] 0 0 ] oa a0 no
ware WINDOWS, care se insta- ey
- . . - PARAMETAN STATISTICI ZuRsOR
leazad cu usurintd si care oferd I £v2
- cpra g CMIGA
urmatoarele facilitati; Eren J——
® se Tncarca singur, la pornirea o _ ouec i
CalCUlatOfU'Ui; MAMARUL DE TRECER Fig. 5
® ajutd la conducerea proce-
SU|UI; scumn ¥ CONDUCEREA COMPACTARII-ECMAG I“"W
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PREMIILOR REVISTE]

Dupd cum i-am informat pe cititorii nostri, redactia revistei
DRUMURI PCDURI! a acordat premiile revistei pe anul 1997, celor
mai valoroase colaborari primite la redactie si publicate in cursul
anului trecut. Sumele Tn lei care insotesc premiile acordate, au fost
asigurate prin generozitatea sponsoriior: Asociatia Profesionald
de Drumuri si Poduri si societatile IPTANA SEARCH SRL,
VIACONS SA, Editura TREFLA SRL si Compania INEDIT SA, carora
redactia le muitumeste §i pe aceastéa cale.

- souwril Nol
PE AUTOSTRADA A.1

Dupd realizarea geotextilului BITEX, acoperit cu folie
de polietilend, pentru intarzierea transmiterii fisurilor in
straturile bituminoase de ranforsare si pentru tratamente
pe beton de ciment, societatea MINET Rm.Valcea, in
colaporare cu firma CONSILIER CONSTRUCT Bucuresti,
au pus la punct o variantd de BITEX consolidat cu filer.

Cu sprijinul proiectantilor de la [IPTANA SEARCH si al
executantilar de la “Consortium Federici, Astaldi, Todini”,

= B i |

noul material a fost verificat la lucrdrite de reabilitare a
autostrazii A.1 Bucuresti - Pitesti, fiind asternut peste
imbracamintea existenta, sub straturiie de legatura si de
uzura, cu o tehnologie Tmbunatatita.

Premianiii au fost desemnati de catre juriul nominalizat de Birout
Permanent al A.P.D.P, iar decernarea premiilor s-a facut de catre
presedintele juriului, di.dring.Mihai Boicu, care le-a inménat
diplomele, si de cétre reprezentantii sponsorilor. dnii
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dr.ing.Laurentiu Stelea (A.P.D.P.), ing. Michael Stanciu (IPTANA Masa totald a acestui geotextil este de 800g/m?. iar amorsarea

SEARCH), ing.Sabin Florea (VIACONS), ing. Constantin 1 si lipirea lui pe Tmbracamintea existenid, se face cu 0,8 /m? bitum

Georgescu (Editura Trefla) si ing.Mihail Constantinescu £ topit sau 1,4 I/m? emulsie de bitum cu rupere rapida.

(Compania INEDIT), cere le-au Tnménat plicurile cu premii. | S-au predat executantului si “Recomandarile” pentru
Ne face placere sd reamintim inca o data. cititorilor nostri, | execuiia iucraritor cu BITEX consolidat cu filer.

numeie celor 5 laureati ai premiilor revistei pe anul 1997: I Solutia a fost expuséd n cadrul unei conferinie tehnice care a

prof.dr.ing.Laurentiu Nicoara, prof.dr.ing.Silvan Andret, I avut loc Tn ziua de 26.05.1998, la Gaiesti

dr.ing.Vasile Strunga, ing.Nicclae Lita si redactor sef adjunct . p

Costel Marin, carora le multumim pentru sprijinul adus revistei si ) Cgrr\llglgLi\./EA!;Ksé)L(})El\'SSTTi%%%A
le dorim o colaborare rodnica, in continuare. [ ~ )

| ing. MIRCEA PATRU

REDACTIA | - MINET Rm.Vaicea -
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Din initiativa Societétii de Constructii CCCF SA, in ziua de 5
iunie 1998 a avut loc, pe DC 28 Sindrilita - Ganeasa (in dreptul DN
2 km 21+700), o demonstratie practicd de utilizare a sistemului
CONSOLID, pentru stabilizarea remanenta a drumurilor de pdmant
si cresterea capacitatii lor portante.

Stabilizarea prin sistemul CONSOLID se aplica pe drumuri de
pamant, avand un procent de cel putin 20 % argild prifoas3, pe
timp uscat, la temperaturi de minim +5 °C.

Tehnologia lucrarilor de stabilizare, prin acest sistem, este
simpla, rapida si economica, utilizdnd materiaful din corpul
drumului gi utilaje obignuite, materialele de aport fiind in cantitate
mica. Ea consta in urmatoarele operatii:

Q profilarea platformei drumului , cu un autogreder;

Q afanarea si maruntirea padmantului, cu o freza rutiera, pe

adancime de 10-15 cm;

Q asternerea unui strat de pulbere SOLIDRY (un ciment cu
ntérire ultrarapida), cu ajutorul unui raspéanditor de criblura,
cu dozator tractat;

Q omogenizarea pamantului cu SOLIDRY, printr-o trecere cu
freza;

Q stropirea cu o solutie de apa cu fluidul CONSOLID 444,
realizata cu o autostropitoare;

Q o noud omogenizare, cu freza, pentru amestecarea stratului
stabilizat, cu solutia de CONSOLID 444;

Q nivelarea si reprofilarea, cu autogrederul;

PESCUR{TEAY

O compactarea, cu un cilindru neted vibrator, de 11 tf.

Prin stabilizarea drumurilor de p&mant cu sistemul CONSOLID,
se obtine o capacitate portanta sporité (de la cca 40MPa/m?, la cca
170 MPa/m?), o cregtere a rezistentei la inghet, o mérire a rezistentei
la forfecare, o micgorare claré a absorbtiei de apa si o suprafati
plana si stabild a carosabilului, in conditiile unui cost cu 20-50 %
mai mic, Tn comparatie cu cel al pietruirii. Sistemul este recomandat
in special pe drumurile de ges, unde balastul se aduce de la
distante mari, cu costuri ridicate de transport.

Singurul inconvenient al sistemului 7l constituie suprafata
netedd@ a carosabilului care, pe timp de ploaie, devine ugor
alunecoasd, de aceea, pe drumurile de pamant cu trafic auto mai
pronuntat, se recomanda aplicarea unui tratament bituminos, in
vederea cregterii aderentei pneuirilor.

Demonstratia tehnicd efectuatd de CCCF la Sindrilita a fost
urmaritd cu un deosebit interes de peste 100 de participanti,
reprezentanti ai unor administratii de drumuri locale, prefecturi,
A.N.D., societati de proiectare si cercetare gi a fost onoratad de
prezenta dlor ministri Traian Basescu gi Nicolae Noica, precum si
a unor functionari superiori din MLPAT.

S-a apreciat ca sistemul CONSOLID poate constitui o solutie
pentru cresterea viabilitétii drumurilor de pamant, care vor scipa
definitiv de noroaie.

TITIGEORGESCU
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KILOMETRUL 2ERO

O manifestare demna de remarcat prin complexitatea si prin
atentia de care s-a bucurat, a avut loc pe data de 9 iunie 1998,
cand dl. Viorel Lis, primarul general interimar al Capitalei, a inaugurat,
n parcul bisericii Sf.Gheorghe Nou, un monument care marcheaza
“Km. 0+000" al drumurilor Romaniei. Datand din 1937, monumentul

- SVRERS = -' i

a fost supus cenzurii comuniste, ca gi alte nenumarate capodopere,
pe motiv cd ar avea insemne mistice. Astfel c&, in anul 1952,
constructia a fost distrus si acoperitd cu pamant. Prin restaurarea
sa, abia dupa 46 de ani, s-a cautat indreptarea unei erori istorice.
Monumentul este amplasat in punctul care marcheaza originea
numaratorii kilometrice a drumurilor nationale ce leagd Capitala
de toate provinciile tarii. Formata dintr-un bazin circular, in care se
afla montata o roza a vanturilor din granit negru, constructia este
Tmpartita in opt sectoare, pe care sunt inscrise denumirile si stemele
tuturor provinciilor istorice romanegti: Muntenia, Dobrogea,
Basarabia, Moldova, Bucovina, Ardeal, Banat gi Oltenia, reunite
laolaltd macar sub aceastd forma. In centrul monumentului este
plasata o sfera metalica sugerand ecuatorul globului terestru, pe
care sunt sculptate 12 basoreliefuri cu semnele zodiacale.
Restaurarea acestui monument-simbol s-a facut cu mare dificul-
tate, deoarece documentatia originala a fost si ea, distrusa, iar imagini
fotografice nu s-au putut gasi, decat dupa cativa ani de cautari insistente. .
Se poate afirma deci, ca drumurile nationale ale tarii noastre
si-au recapatat punctul de pornire.
CLAUDIA PLOSCU
- Editura TREFLA -

PREGATIREA CONGRESULUI NATIONAL
DE DRAUMURI $1 PODURI

Dupa cum cititorii nogtri sunt informati, in anul acesta urmeaza
sd se desfagoare cel de-al X-lea Congres National de Drumuri gi
Poduri din Romania, programat a avea loc la lagi, in perioada 15-
18 septembrie. La Congres au fost invitati cca 500 de specialigti
din' domeniul rutier, atat din tara, cat si din striinatate.

Fiind la cea de-a X-a sa editie, Congresul National din acest
an are un caracter jubiliar, el figurand si in calendarul oficial al
manifestarilor tehnico-stiintifice ale Asociatiei Mondiale a
Drumurilor (AIPCR/PIARC); de aceea, organizatorii (APDP i Filiala
lasi) vor sa-i asigure un cadru de desfasurare pe mésura
importantei si amplorii sale, caré §a sublinieze, nu numai specificul
pur tehnic al evenimentului, dar si latura sa festiva.

Pe baza aprobarii Consiliului National al APDP, s-a constituit,
incd din anul trecut, un comitet de organizare a Congresului, care
aintocmit o listé detaliatd a problemelor si un scadentar de termene

si responsabilitati pentru rezolvarea lor. Comitetul de organizare
s-a reunit la lasi, in ziua de 19 mai crt., sub pregedintia dlui director
general Danila Bucga, pentru a analiza stadiul de rezolvare a
problemelor legate de organizarea desfasurarii Congresului. Dupa
trecerea in revistd a modului de Tndeplinire a sarcinilor fiecarui
membru al comitetului, a fost completata lista de probleme, cu

-problemele nou aparute, i anume: asigurarea instalatiilor audio-

video si de traducere simultana, pentru transmiterea lucrarilor
Congresului; aprobarea tiparirii celor 3 volume de comunicéri si
referate care vor fi prezentate la Congres; definitivarea modului
de organizare a spatiilor expozitionale interioare si exterioare de
la Palatul Culturii; stabilirea detaliilor referitoare la organizarea
excursiei tehnice cu participantii la Congres.
dr.ing.MIHAI BOICU
- primvicepresedinte APDP -

REUNIUNERA CONSILIULUI NATIONAL AL A.P.D.P.

in ziua de 29 mai 1998, a avut loc, la sediul Filialei APDP Brasov,
reuniunea semestriald a Consiliului National al Asociatiei Profesionale
de Drumuri si Poduri din Romania. Pe ordinea de zi a reuniunii a
figurat analiza activitatii comisiilor de specialitate ale Asociatiei si a
stadiului pregéitirii Congresului National de Drumuri si Poduri.

La primul punct de pe ordinea de zi, Consiliul National a audiat
rapoartele prezentate de sefii comisiilor de specialitate, referitoare
la activitatea desfaguratd de acestea in primele 5 luni ale anului, a
analizat continutul acestor rapoarte si activitatea comisiilor,
concluzionénd cé obiectivele propuse nu au fost atinse Tn totalitate
si necesita o intensificare a activitatii, in a doua parte a anului, in
vederea recuperdrii Tntarzierilor.

La punctul 2 din ordinea de zi, a fost prezentat stadiul de tratare si
rezolvare a problemelor legate de organizarea celui de-al X-lea Con-
gres National de Drumuri si Poduri, cu participare internationald, care
va avea loc in luna septembrie 1998, la lasi. Consiliul National a luat
nota de informarea prezentata si a cerut Biroului Permanent al Asocia-
fiei si comitetului de organizare, sd@ actioneze in continuare pentru
obtinerea de noi contracte de sponsorizare, pentru acoperirea integra-
1a a cheltuielilor necesare organizarii gi desfasurarii Congresului.

Dupa epuizarea ordinii de zi, membrii Consiliului National au
participat la simpozionul organizat de Filiala APDP Bragov, cu ocazia
aniversdrii a 60 de ani de la incheierea modernizarii integrale a DN
1 Bucuregti - Bragov - Sibiu- Alba lulia - Cluj - Oradea.

dr.ing.MIHAI BOICU
- primvicepregedinte APDP -
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MODELE EMPIRICE DE EVALUARE
A DEGRADARILOR STRUCTURILOR RIGIDE

- Dependenta portantei de greutatea specifica a betonului -

Cedarea unei structuri rutiere se produce atunci cand o anumita
valoare limitd a unui tip de degradare specificd sau a unei
combinatii a mai multor degradari, este depdasita.

In acceptiunea tarilor OCDE, comportarea structurilor rutiere
in timp este apreciati prin notiunea de viabilitate, cu ajutorul
indicelui de serviciu PSI (Present Serviceability Index), utilizat in
cadrul metodei AASHO (American Association of State Highways
Officials), de dimensionare a lor, termen care inglobeaz3 si tinde
sd cuantifice un ansamblu de degradari de diferite tipuri. Tot con-
form unor studii OCDE in domeniu, in practica este comod si se
clasifice degradarile, in raport cu durata dupé care apare cedarea
structurii rutiere:

0 Cedairi pe termen scurt: degradari datorate unor erori de

“conceptie si/sau de realizare, de exemplu agregate de calitate
insuficientd, absenta compactrii etc. Factorii climatici si sarcinile
acumulate joaca un rol agravant, dar minor; aceasta categorie de
cedari poate fi constatatd dupa un interval de 1 pan& la 5 ani de la
darea Tn folosinta;

U Cedéri pe termen mediu: dezvoltarea degradarilor datorate
amplitudinii si actiunilor ciclice ale climatului (inghet, amplitudine
termica etc.) modificand proprietatile materialelor din drum. Se
adaugd, de asemenea, materiale de calitate mediocra si practici
necorespunzatoare de constructie. Consecintele acestor cedari
se manifesta Tnainte de sfarsitul duratei de viati calculate.

* Daca drumul rezists la aceste cedari pe termen scurt si mediu,
el se degradeaza atunci dupd mecanismul normal previzut in
modelele de conceptie.

Q Cedari pe termen lung: provin din actiunea combinata a
repetarii ncarcdrilor, climatul jucand un rol “pasiv”. La sistemele
rutiere suple apar, in general, fisuri din oboseal3, din figase sau
din cauza defectelor de planeitate longitudinala. La sistemele
rutiere rigide se intalnesc, in general, fisuri din oboseald in dale
sau defecte in dreptul rosturilor gi fisurilor. La sistemele rutiere
semirigide, ceddrile pe termen lung sunt rezultatul acelorasi
procese, cu exceptia fagagelor.

Cunoasterea degradarilor §i a mecanismelor de producere a
lor, constituie un element esential Tn conceptia soselelor.

Cunoagterea fiabilitétii previziunilor repartitiei degradarilor, permite o
planificare eficace a intrefinerii, daci ea e combinati cu o definire
clard, de cétre factorul de decizie, a nivelului acceptabil de degradare.

Existd o mare varietate de degradari ale soselelor. Ele au fost
identificate, clasificate si examinate in cadrul unui raport OCDE:
(1978), cu specificatia cad nu sunt incluse defectele din constructie
si de compozitie a amestecurilor, adici n principal, cedérile pe
termen scurt, si ¢é tine seama de utilitatea faptului de a se face
distinctia intre degradari structurale si degraddri superficiale
(limitate la stratul superior).

Pentru structurile rigide, OCDE prevede ca necesar si se
analizeze 24 tipuri de degradéri, iar pentru cele suple si semirigide,
un numdr de 34. Pe de alta parte, Darter (1977) a evidentiat faptul
cd analiza structurilor rutiere, prin utilizarea PS|, oferd o
supraestimare Tn stabilirea comportarii lor.

O metoda dezvoltata in paralel, in Statele Unite ale Americii, cam
n aceeasi perioadd pentru imbracamintile din beton de ciment, este
metoda Majidzadeh & Lather sau metoda PCR (Pavement Condition
Rating-Evaluarea Stérii Imbracamintii), pus3 la punct in colaborare
cu Departamentul de Transporturi Ohio (Ohio Department of Trans-
portation) si cu Departamentul de Transporturi al Statelor Unite,
Administratia Federald a Drumurilor (The United States Department
of Transportation, Federal Highway Administration).

Este o metodd bazatd pe analiza vizuald a degradérilor
imbrac@mintii; cuprinde mai putine tipuri de deterioriri decat
metoda OCDE. Ea este, cel putin aparent, mai rapida, mai practica
din acest punct de vedere, efectuénd o sintezd a tipurilor de
degradari de care s se tind seama, reflectand totusi efectul lor, al
severitatii si extinderii lor asupra intregii stéri a imbracamintji.

In aceastd metoda sunt utilizai doi indicatori principali:

_ Qiindicele PCR (Pavement Condition Rating-Evaluarea Stirii
Imbr&camintii), care reflects starea de ansamblu a structurii. Este
exprimat pe q scard de la 0 la 100, unde 100 reprezinti o
imbracaminte fara degradari observabile; )

Q indicele STD (Structural Damage Index-Indicele de
Degradare Structurald), care este menit sa reprezinte capacitatea
portantd a imbracamintii si care va fi discutat in continuare.

Tabelul 1. Punctajul necesar pentru calculul indicelui STD.

Tipul de Ponderea Coeficient de Coeficient de
degradare fiecarui tip severitate extindere
de degradare
n totalul de 50%
scazutd (L) | medie (M)| ridicata (H) | ocazionalad (O)| frecventa (F)| foarte mare (E)
Pompaj 15 0,7 0,7 1,0 0,3 0,7 1,0
Dislocari 10 0.4 0,7 1,0 0,3 0,7 1,0
Fisuri transversale 10 0,3 0,8 1,0 0,4 0.8 1,0
Fisuri longitudinale 5 0,5 0.7 1,0 0.4 0,9 1,0
Crapaturi de colt 10 0,4 0,8 1,0 0,5 08 1,0
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Astfel, indicele STD, in cadrul metodei Majidzadeh & Lather
(1979), s-a stabilit a fi, la Tmbracaminti cu rosturi, in principal, in
functie de: pompaj, dislocari, fisuri transversale, fisuri
longitudinale, fisuri de colfi.

Principiul de calcul (tabelul 1) se bazeazd pe insumarea
punctajului prestabilit pentru fiecare dintre aceste degradari
observabile, luand in considerare, in final, valoarea maxima.
Indicele este obtinut in urma analizei a 50% din numaru! total de
tipuri de degraddri, considerate de importantd si pondere mare,
iar valoarea sa limitd, respectiv dupa care se considera ca are loc
cedarea, este 30.

Stabilirea valorii indicelui, pentru fiecare tip de degradare, este
efectuatd, multiplicand valoarea ponderii cu coeficientul de
severitate si cu cel de extindere a degradarii.

_Datele de intrare s-au obtinut din mai multe serii de masurari
efectuate pe 113 drumuri din beton, in cinci state americane diferite;
de aceea, unitdtile de masura pentru variabilele ce intervin in
relatiile statistice, caracteristice pentru diferite situatii, nu vor putea
fi in Sistemul International, ci cele specifice zonei.

Analiza datelor, cu stabilirea situatiilor de calcul, a furnizat
pentru cazul de climd umeda si inghet, un model empiric pentru
betonul de inalt4 rezistentd, bazat pe urmatoarea formula a indicelui
STD (Cabrera & Al-Shawi, 1988):

STD= 35.83+a (D-141.88)+b(D-141.88)%+c(TH)+d(AGE),
Tabelul 2. Durata de viald la structurile rutiere apartindnd celor

trei grupuri A, B, C, functie de parametrii modelului empiric
Cabrera & Al-Shawi

Gru- Grosimea TH |Greutatea specificda D | Durata
pul de viata
(PCF) (ani)
135 14,16
6.93in. (17,6 cm) 148 17,19
A 151 17,88
135 12,44
6.3 in. (16 cm) 148 15,47
151 16,17
135 21,25
9.53 in. (24,2 cm) 148 24,28
B 151 24,98
135 18,88
8.66 in. (22 cm) 148 21,91
151 22,61
135 30,72
13in. (33 cm) 148 33,75
C 151 34,45
135 27,45
11.8 in (30 cm) 148 30,45
151 31,18

Notd, PCF (pounds per cubic foot) =
in.(inch)= inci
ft.{foot)= picior
1 livra = 0,453592 kg
1 in. =25,400051 mm
1 ft. (foot)=0,3047997 m
1 PCF=1livriA plaorwboc=0453592kg/00283167ma 16kg/m?
16 kg/ m? x 135 = 2160 kg/ m?
x 148 = 2368 kg/ m®
x 151 = 2416 kg/ m®

livre /picior cubic

unde:

STD= Indicele de degradare structurala (Structural Damage
Index);

D= greutatea specificd a betonului in PCF (pounds per cubic
foot,-trad.:livre pe picior cubic);

TH= grosimea Tmbracamintii, in in. (inches,-trad.:inci);

AGE-= varsta imbracamintii, in ani;

a, b, ¢, d=coeficienti, care pentru acest model, si pentru substrat
granular cu indice CBR intre 2 si 6, la structuri dimensionate pentru
trafic mai mare de 12 milioane osii standard, iau urmatoarele valori:

a= -0.431; b= 0.000; = -5.046; d= 1.849.

Prin urmare, formula devine:
STD=35.83-0.431(D-141.88)-5.046(TH)+1.843(AGE)

Vor fi analizate, Tn continuare, trei structuri rutiere din beton de
ciment, suportand doua cate doud, acelasi trafic (grupurile A, B, C
-figura 1), conform metodologiei de dimensionare utilizatd in
programul de calcul ALIZE (criteriul deformatiei verticale admisibile
a solului), dar avand grosimi diferite. Interfata intre imbracamintea
propriu-zisa gi stratul din beton slab s-a considerat glisanta, iar
contactul structurii cu solul, aderent. S-a mai considerat un sol cu
acelagi modul de elasticitate (E= 50 MPa), iar incarcarea de calcul,
osia de referin{d a metodologiei de calcul.

Desi echivalente teoretic, functional apar diferente in ceea ce
privegte durata lor de viatd, atat fatd de ceea ce se obtine prin
criteriul deformatiei verticale admisibile a solului, cat si intre cele
doua structuri ale aceluiagi grup, in urma aplicarii modelului em-
piric si a limitei lui (STD =30). Tabelul 2 evidentiazd acest din
urma aspect.

Reprezentarea grafica prelucratd a datelor din tabelu! 2 pe
figura 2, este in masura sd ne ofere urmatoarele concluzii:

¢ pentru grupul A, diferenta Amax intre durata de via}a a unei
structuri groase, cu greutate specificd mare (D mare) si a unei
structuri subtiri, cu greutate specificd mica (D mica), este mai mare
decét diferenfa Amin fintre durata de via{d a aceleiasi structuri
groase, dar cu greutate specificd mica (D micd) si a aceleiasi
structuri subtiri avand greutate specificd mare (D mare); pentru
perechile de structuri de portanta echivalentd apartinand celorlalte
grupuri (B si C) se observa aceeasi proprietate;

# este de precizat cé diferenfa A min intre duratele de viaid
mentionate, cadnd Dmin=135 PCF, se datoreaza faptului ca
structura subtire cu greutate specifica mare (D mare) se comporta
mai bine decét structura groasd cu greutate specificd mica (D
micd) (la grupul C de exemplu, A min = - 0,46, rezultatd din
aceasta diferenta fiind o valoare negativa si tot valori negative se
obtin, Tn aceasta situatie, pentru grupurile A si B); ea are o
viabilitate mai mare, ceea ce ridica problema de a se cauta solutji,
avand in vedere un consum de materiale posibil mai redus;
analizand de asemenea si figura 3, cresterile lui A (cresterile
diferentei A max - A min) sunt sensibil apropiate, practic aceleasi
de la un grup la altul de structuri; pe ansamblu ins3, ele sunt mai
mari, cand diferenta intre cea mai mica si cea mai mare greutate
specificd utilizatd la un grup de doud structuri echivalente ca
portantd, este mai mare.

Din observatjile analizate p&ana aici, structurile mai subtiri au o
comportare mai bund, astfel:

- structurile din grupul A se comportd mai bine ca cele din
grupurile B gi C, din punct de vedere al gamei de grosimi pe grup;
diferenta A “scade”, pe masura ce avansam spre grosimi mai mici
ale structurilor;

- structurile mai subtiri se comportd mai bine fata de cele mai
groase ale aceluiagi grup de portanta echivalentd, atata vreme cét
la grosimile mici ale Tmbracamintii din beton de ciment se poate
asigura o greutate specificd D, suficient mai mare decéat la
imbracamintile mai groase.

drumuri - poduri nr. 42 / mai - iun. 1998



7<) AMAHIEE 7S
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Fig. 1 Grupuri de structuri (A,B,C) cuprinzand fiecare, sistemele rutiere echivalente ca portanta.
<8z.A.B.C = deformatiile verticale admisibile ale solului la baza sistemului rutier, pentru fiecare grup)
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Figura 2. A functie de grupul de structuri
A = diferenta Tntre duratele de viata ale:
- structurilor groase cu D mare si ale structurilor

subtiri cu D mica (A max)

Figura 3. Cregterea A functie de grupul de structuri
Cresterea A = cregterea diferentei A__ - A din
figura 2, in cele doud cazuri:
* Dmin = 148 PCF
*Dmin = 135 PCF

Echivalente fiind in urma dimensiondrii, ar fi fost posibil, din
unele puncte de vedere, sd se considere atat o aceeasi limita
STD pentru toate structurile, cat si o aceeasi duratad de viati pe
grup. S-a considerat insé, ca este mai bine de vazut ce se intampla

- structurilor groase cu D mic si ale structurilor cu durata de viata, in functie de limite convenabile si posibile din

subtiri cu D mare (A min),

Tn doud cazuri:

*Dmin = 148 PCF; Dmax = 151 PCF

punct de vedere al analizei, pentru D. De asemenea, limitele
alese, D=135 PCF si D=151 PCF, sunt cele care apartin structurilor
din beton de ciment pe care au fost efectuate masurdrile in statele

*Dmin = 135 PCF; Dmax = 151 PCF americane.

Dr.ing. SANDA-FLORENTINA POPA
-IPTANAS.A. -
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IMPACTUL DRUMULUI
ASUPRA MEDIULUI

Retelele de comunicatii constituie expresia puterii unui stat
si a dezvoltarii sale economice. Strategia de dezvoltare a
infrastructurii si, in special, a Infrastructurii rutiefe, trebuie sa
{ind cont de schimbarile pe care le produce in societate si de
impactul produs asupra mediului inconjurator,

Dezvoltarea infrastructurii rutiere, concretizata prin
programul de modernizare si reabilitare a retelei de drumuri
existente si constructia de autostrazi, constituie un obiectiv stra-
tegic al politicii Guvernului Romaniei, vizand reorganizarea
economiei nationale, pe baza principiilor economiei de piata.

Dacd, intr-o prima etapa, respectul pentru mediul Tncon-
jurator constituia un aspect deosebit de costisitor, pe termen
lung insa, constituie o preocupare majora pentru orice
colectivitate.

Impactul activitatilor din cursul lucrérilor de executie si
exploatare (gestionare) a infrastructurilor rutiere asupra
mediului inconjurator, pot fi: directe sl indirecte; pozitive i nega-
tive; temporare sau permanente; Intamplatoare sau sigure;
reversibile sau ireversibile; pe termen scurt sau lung; specifice
sau cu extindere larga.

Legat de infrastructura rutiera, distingem doua etape privind
poluarea factorilor de mediu:

U etapa executiei infrastructurii rutiere;
Q etapa exploatarii (gestionarii, administrarii) infrastructurii
rutiere.

ETAPA EXECUTIEI
INFRASTRUCTURII RUTIERE

in cadrul acestei etape, perturbarile majore, care au loc
asupra factorilor de mediu, se produc ca urmare a lucrarilor
necesare construirii unul drum.

in timpul executiei acestor lucrari, perturbarile produse
asupra mediului inconjurator pot fi de tipul:

m ocuparea terenurilor;

B poluarea, datorata stocaril utilajelor si materialelor de
constructii;

m depasirea limitelor admisibile de zgomot;
m perturbarea circulatiel din zona;

m perturbarea activitatiior economice ale zonei strabatute,
prin organizarile de santier;

B perturbarea activitatii agricole, prin fnchiderea unor drumuri
de acces;

B modificarea sensului de curgere a apelor subterane;

B scaderea nivelului panzei freatice;

B demolarea unor constructii existente taierea arborilor, curatirea
de buruieni, devierea temporara a activitatilor publice;

B indepartarea terenulul vegetal, devierea cursurilor de apa,
eroziunea solului;

B impurificarea apelor subterane, datorita folosirii ierbicidelor

pentru curatarea taluzurilor, prin cresterea continutului de

particule in suspensie;

B compactarea terenurilor agricole. datorita stocarii utilajelor,
astfel ca terenurile nu se mai pot folosi Tn agricultura,
devenind inundabile;

B perturbarea ecosistemelor riverane, flora i fauna, prin
defrisarile necesare a se efectua;

® amplasarea gropilor de imprumut, care atrag dupé sine,
perturbari ale peisajulul, intreruperea continuitatii solului,
perturbari ale continuitatii panzei freatice, ocupari de
terenuri;

W realizarea lucrarilor de drenaje, care afecteaza sensul de
curgere a apelor subterane, antrensaza eroziunea solului,
provoaca depuneri si sedimentari aluvionare.

ETAPA DE EXPLOATARE
A INFRASTRUCTURII

Aceasta etapa cuprinde o gama variata de lucrari de
reparatil, intretinere, ranforsare si interventii sezoniere, atat pe
drum, cat si in zona lui,

in timpul executiei acestor lucrari, precum si ca urmare a
circulatiei autovehiculelor, se produc perturbari multiple asupra
mediului inconjurator, cu actiune de lunga durata. Ca urmare,
specialistii din domeniul protectiei mediului acorda acestei
etape. mult mai multa atentie.

Fenomenul de poluare cuprinde, in aceasta etapa,
urmatoarele aspecte:

<+ poluarea apelor, care poate fi:

W continua; se produce in timpul lucrarilor de reparatii, intretinere
si ranforsare, datorita materialelor si utilajelor folosite;

B sezoniera: se produce in special in timpul iernii, datorita
materialelor antiderapante, care se raspandesc pe
suprafata drumurifor, in vederea evitarii formarii poleiului;

W accidentala: se produce datorita transportului de substante
periculoase. care pot produce, prin deversari accidentale,
modificarea pH-ului si a proprietatilor organoleptice ale apelor;

W cronica: se produce datorita substantelor organice, materiilor
in suspensie, metalelor, care sunt dispersate in atmosfera si
revin pe suprafata drumurilor, ea urmare a fenomenelor
meteorologice (plol, zapezi). Substantele poluante provin de
la: uzura autevehiculelor; uzura imbracamintilor rutiere;
reziduurile de combustie; coroziunea glisierelor; modificari
ale sensului de curgere a apelor de suprafata si a celor
subterane; modificari ale nivelului panzei freatice.

Ansamblul acestor fenomene de poluare produce modificarea

indicatoriior de calitate a apei freatice, utilizata cel mai adesea,
ca sursa de alimentare cu apa potabila a localitatilor riverane.

Masturile de protectie care potfi luate, cuprind urmatoarele aspecte:

[ pentru protejarea panzei freatice, in zonele unde aceasta
constituie sursa de apa potabila, se recomanda constructia
de instalati] de epurare a apelor de ploaie impurificate si
deversarea apelor epurale, cu debit constant, Tn emisarul
cel mai apropiat:

0 mentarea de ecrane capilare in fundatia drumului;

[ etanseizarea platformei drumului;
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0 organizarea rapida si eficace, in cazul accidentelor,
orientata spre recuperarea rapida a poluantilor, inainte ca
acestia sa se disperseze in mediul natural, precum si
mentinerea autovehiculelor cu Tncarcaturi periculoase, in
ampriza drumului;

0 micgorarea vitezei de curgere a apelor, prin plantari de
vegetatie sau prin montarea de echipamente mecanice;
U constructia de bazine de retentie, care sa cuprinda si
echipamente de separare a produselor petroliere (uleiuri,

reziduuri petroliere);

0 drenarea continua a apeior, prin construirea de santuri de
drenaj si dirijarea apelor catre statiile de epurare;

< poluarea aerului se produce ca urmare a traficului, precum
si a utilajelor folosite la lucrarile de intretinere, si cuprinde
urmatoarele aspecte:

® emisii gazoase, de tipul: oxizi de azot (NO,), hidrocarburi,

oxizi de carbon (CO,), oxizi de sulf (SO,), particule solide,
plumb (Pb), fum, azbest (provine de ia uzura placutelor de
frand), cresterea concentratiei de ozon (0O,), aldehide;

B radicali fotooxidanti peroxialchili si peroxinitrati (PAN),

hidrocarburi cancerigene.

Efectele acestor emisii gazoase se manifesta prin fenomene
deosebit de grave pentru mediul inconjurator si, mai ales, pentru
sanatatea oamenilor: producerea efectului de serd; cresterea
concentratiei de ozon in straturile joase ale atmosferei (“ozonul
troposferic”); scaderea concentratiei de ozon in straturile
superioare ale atmosferei (“ozonul stratosferic”); tormarea ploilor
acide, cu continut de hidrocarburi, oxizi de azot, oxizi de sulf.
Ozonul troposferic produce leziuni ale cailor respiratorii, bol
de piele, degradarea materialelor plastice si a tesaturilor etc.
Scaderea concentratiei de ozon stratosferic distruge viata. De
asemenea, particulele solide adera la microorganismele
prezente peste tot in atmosfera, producandu-se o poluare a
aerului cu bacterii gi virusi, care contribuie ia incidenta
imbolnavirilor bronhopulmonare.

Alt fenomen, care se formeaza datorita poludrii, este aparitia
smogului, fenomen puternic legat de conditile meteorologice
(ceata, calm sau inversiune termica), de relief, de conditiile de
urbanism. Smogul este compus din vapori de apa, aerosoli,
ozon, acid azotic, nitrati, PAN, aldehide.

Pe langa efectul direct al poluantilor asupra mediuiui, tot
atat de importante sunt efectele indirecte. Atmosfera este spalata
de ploi, astfel incat poluantii din aer sunt transferati in ceilalti
factori de mediu: ape subterane si de suprafata, sol, vegetatie,
flora, fauna si, in final, lanful trofic afecteaza direct, omul.

Masurile care pot fi luate Tn vederea limitarii poludrii cuprind
urmatoarele aspecte:

0 limitarea strictd a emisiilor poluante de la autovehicule, prin

stabilirea unor limite admisibile, in functie de autovehicul;

Q scoaterea din circulatie a autovehiculelor depasite din

punct de vedere tehnic;

0 ridicarea calitatii carburantilor;

Q urmadrirea traficului;

U alegerea unor trasee pentru autovehiculele de mare tonaj,

in asa fel incat sa ocoleasca zonele de interes turistic ridicat;

Q plantatii, care sa permita filtrarea aerului;

0 imbunatatirea arderii combustibililor in motoare;

U utilizarea de catalizatori, pentru reducerea cantitatii gazelor

de esapament;

O utilizarea benzinei fara plumb.

% poluarea vegetatiei riverane se produce ca urmare a
modificarii microclimatului zonei de vegetatie strabatute;

AMBIANTES

deprecierii speciilor specifice zonei; diminuarii functiei de ecran
antizgomot; diminuéarii potentialului biologic al plantelor
componente; distrugerii regiunilor botanice rare; distrugerii
grupelor vegetale fragile.

Masurile care pot fi luate pentru evitarea poluarii cuprind

urmatoarele aspecte:

O alegerea judicioasa a traseului in plan gi realizarea unei
sectiuni trasversale a drumului, astfel incét si se evite
distrugerea ecosistemului;

Q reducerea la minim a despaduririi;;

U replantarea zonelor afectate, cu specii usor adaptabile.

< poluarea fonicad constituie o problema deosebit de
importantd, mai ales in conditiile cresterii traficului.

Masurile care se pot lua pentru micgorarea nivelului de
zgomot, cuprind montarea de ecrane antizgomot, realizarea
de imbacaminti rutiere care absorb zgomotele, ca de exemplu,
imbracamintea drenanta cu 20 % goluri si cu granulatie de 0
- 10 mm, care permite reduceri ale zgomotuluide 3 -4 dB, in -
raport cu betonul bituminos.

+ impactul perturbator asupra comunitatilor traversate, care
se manifesta prin:

B reagezarea populatiilor care traiesc pe traseulul drumuiui;

W afectarea proprietatii private si a mostenirii culturale;

B desfiintarea unor locuri de munca traditionale;

W exproprierea terenurilor, cu perturbari de natura economica,
sociala, psihologica.

Exproprierea terenurilor constituie o adevarat strategie, pe
care Administratia trebuie sd o urmeze, astfel incat intreaga
populatie afectata sa revina la nivelul de viatad avut inainte de
inceperea lucrarilor de infrastructura. Se stabileste astfel, un
program de actiune, privind modul de abordare a persoanelor
si unitatilor afectate, precum si a masurilor necesare corectarii
prejudiciilor. Masurile de corectare pot cuprinde urmatoarele:

U alegerea unui traseu care sd ocoleasca localitatile si
adoptarea de norme rutiere speciale, astfel incat suprafata
ocupata sa fie minima;

U compensarea ocuparii de terenuri;

0 reabilitarea sociald, care include utilizarea de mijloace
financiare, tehnice, administrative;

U profesionalismul si capacitatea de intelegere a personalului
din Administratie, privind asistenta oferita persoanelor care
au fost afectate.

Este necesar a se sublinia cd, in ansamblul lucrdrilor de
drumuri, problemele cele mai acute, din punct de vedere al
poluarii, le ridica lucrarile de preparare a mixturilor asfaltice la
cald, respectiv tehnologia si utilajele din instalatiile de
preparare a mixturilor. Se produc fenomene de poluare, de tiput:

B poluare chimica, prin degajare de pulberi minerale,
substante anorganice si substante organice;

B poluare fizica, prin zgomote si vibratii.

in acelasi timp, o noua linie de acces, un drum nou, poate
duce la crearea unor noi locuri de muncé, la dezvoltarea
turismului in zond, la largirea posibilitatilor de miscare a
populatiei, contribuind la progresul comunitatii i la dezvoltarea
comertului i a serviciilor (benzinarii, parcdri, garaje).

Sintetizand modul de aplicare a masurilor privind protectia
mediului inconjurator, constatdm ca se delimiteazad urmatoarele
posibilitati de actiune: evitarea, atenuarea, compensarea gi
reabilitarea.

ing. VIORICA DUMITRU
sef Birou Protectia Mediului - A.N.D. -
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“RPACTTATEA DE ADERENTA A UNUI DRUM

LA FRANAREA IN SIGURANTA,
C'U VITEZE DE PROIECTARE VARIABILE

INTRODUCERE

Ca un raspuns la elementele geometrice variabile,
conducatorul auto circuld cu viteza de proiectare variabila. Atata
timp cat conducétorul auto nu este familiarizat cu capacitatea
de aderenta a drumului, el nu o poate aprecia vizual i, prin
urmare, ar putea reactiona prin apésarea franei. Aceasta este
cauza pentru care un conducdtor auto, cand apare o situatie
periculoasd, apasa frana intr-un mod fortat. Procedand astfel,
frecarea necesard este mai mare decat cea permisd §i rotile
vehiculului sunt blocate; astfel, vehiculul se indepérteaza de la
traiectoria de sigurantd. latd de ce conducétorul auto trebuie sa
reducd viteza Tn trepte. Aceasta are efect asupra lungimii
necesara opririi prin franare, in conditiile de siguranta si
vizibilitate necesare. De aceea, frecarea dintre roata si cale,
pentru frinarea in conditii de sigurant, trebuie s& se stabileasca
folosind cercetari experimentale, in conditii reale.

CRPACITATEAR DE ADERENTA
A DRUMULUI
Aceasta este descrisa, in mod obisnuit, prin coeficientul de
frecare prin alunecare, necesar la calculul lungimii de oprire.
Pentru cercetarea, prin masuratori legate de frecarea

intre vehicul si cale, Tn conditii reale, am construit un
dispozitiv numit RKV (dispozitiv de inregistrare a migcarii

Parametrul “a” poate fi calculat astfel:

a=f,-e¥?"

Folosind aceastd corelatie, putem, prin masurarea valorii
SRT pe o portiune de drum, sa determinam variaia cu viteza,a
coeficientului de frecare prin alunecare, care serveste la
calcularea lungimii de franare, a vizibilitatii drumului si la
definirea criteriilor pentru capacitatea de aderentd a drumului.

CAPACITATEAR DE ADERENTA
A DRUMULUIL, NECESARA FRANARII
iN CONDITII DE SIGURANTA

Criteriile cu privire la eficienta ridicata a sistemului de
franare, ar trebui si fie bazate pe siguranta, stabilitate
(necesara vehiculelor, pentru a péastra directia) si pe
capacitatea de decizie (capacitatea conducatorului auto de a
comanda vehiculul, Tn timpul procesului de franare).

Pe baza rezultatelor obtinute cu dispozitivul SRT si a

"frandrii, pe clase de vehicule, am determinat arii ale frandrii,

posibile fara deraparea vehiculutui (viteza criticd la 58 km/h),
cu o singura apasare ugoara a pedalei de frana (pentru viteze
intre 58 si 86 km/h) sau cu mai mult de o apdsare (pentru
viteze mai mari de 86 km/h), cand vizibilitatea este maxima.
Aici, rolul important il are comportarea vehiculului fn timpul
procesului de franare.

vehiculelor). Prin mésurarea distantei parcurse, a vitezei
vehiculului in procesul de franare, precum si prin
derivarea vitezei in functie de timp, putem obtine date
concrete, care pot servi la clasificarea capacitatii de
aderentd a drumului (fig.1.).

Studiile pe clase de vehicule, privind franarea, arata
valori mai mari ale coeficientului de frecare prin alunecare,
pe drum uscat, fatd de drumul umed. Pe drumul uscat,
acest coeficient variaza cu viteza. Oricum, acest coeficient
nu are o valoare constantd. Rezultatele cercetarilor
experimentale araté variatia coeficientului de frecare prin
alunecare, in functie de viteza, conform urmatoarei formule:

a).

f=a-eg® b).

unde “&", si “b” sunt parametri, iar V este viteza [km/h].

Pentru calculul valorilor masurate cu dispozitivul SRT,
ale coeficientului de frecare la alunecare, in functie de
vitezd, am determinat corelatia intre coeficientul de frecare
la alunecare, cand V = 50 km/h (f,) si valorile SRT, ca valori
cuprinse intre parametrul “b" gi valoarea SRT.

f,, = (24,20 x SRT + 1,03 x SRT?) x 10*

b=-0,051+ 0,004 x SRT - 7,51 x 10°x SRT2 + 4,17 x
x107x SRT?
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Capacitatea de aderenta a drumului este exprimata
. BRAKING WITH BLOCKED WHEELS n valori SRT sau “f" gi, pentru viteza de proiectare dorita,
I{‘ , se poate obtine din diagrama fig.2.
0 safe -—-—*—-— not safe
he 'i ] -y CONCLUZIE
- \\’“ar % ) T R Pentru o sigurantd marita a traficului, este necesar
L 1. “ay; 0 5 lizeze el tel trice ale drumului
1y Ty 7y N sd se analizeze elementele geome ,
g \T\ : i b istion_{ n corelare cu capacitatea de aderentd a drumului.
.0 VN e Capacitatea de aderenta necesarad drumului ar trebui
Tn determinatd din conditia asigurdrii vizibilitatii
t drumului la oprire. Pe baza masuratorilor experi-
0,4 - s i mentale, am definit variatia capacitatii de aderenta a
i ‘ drumului, din punct de vedere al sigurantei, pentru
. L vehiculele cu roti blocate. Capacitatea recomandata
0, de aderentd este foarte importantd pentru pro-
\ luje of posible friction Cm/h iectarea drumului, pe baza dinamicii vehiculelor. De
& depending of pavemenipualin § § . - Y asemenea, rolul ei important este de a determina
U 20 40 60 Vip § 100 12P zonele periculoase pe drumurile Tn folosinta, unde
capacitatea de aderentd a drumului nu este corelata
Fig. 2 cu variatia vitezei de proiectare.
Folosind curba de vizibilitate necesara, rezultatd din
cercetirile experimentale, ca valoare psihologici, ea prof. dr. DRAGORAD DAMNJANOVIC
corespunde cu reactia a 85 % din conducdtorii auto si cu dr. doc. ACA MILICEVIC
criteriul pericolului permis in procesul de franare, cu . L .
posibilitatea de blocare a rotilor, cand pedala de frani a fost - Universitatea Tehnica Nig (Jugoslavia) -

apdsata numai o data.

IRS)

*‘_.r

5= * Este un produs cu o influenta deose_bit,cji fe
j traditionale sau cele de Split Mastic Aspha

e Granulat cu bune proprietati de curgere care }W i

» Disponibil pentru instalatii automate, (Big Bag’s) sau la ,a_m,l{;'

el
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7% INTERSESTH

LEGATE 61 DEZLEGATE

1 12 |3 |14 |5 |6 8 |9 |10 |

‘ L

10

11

ORIZONTAL.: 1) Buni de legat - Te tine pe loc; 2) Calcata
in picioare - Regiune subcarpaticad; 3) Joaci teatru (fem.) -
Clar gi nu preal; 4) Test sanguin de compatibilitate a viitorilor
parinti - Dante si Verdi; 5) Se da fn ciuda - In miez de toamnai!;
6) Personaje de roman - Bune de strans; 7) Picat cu cears -
Ceva avocalic, din Covasna!; 8) A inceput si mormdie! -
Poseda - Maria gi Elena; 9) Te tin in picioare - Socotesc, sd
ajung la o suma; 10) Putinad putere - Cei trei mugchetari; 11)
Atras Tn mijloc! - Aratat cu degetul.

VERTICAL: 1) Te pune pe fugd - Aproape noud; 2) Sti pe
ace - Din neamul lui Othelo; 3) Scéldatoare pentru olteni - Se
aprinde repede; 4) Te pacaleste chiar din prima zi - Locul 6 in
topul_alfabetului; 5) Scurté vizitd prin imprejurimi - Soare pe
Nil - Tn dric!; 8) Tn mijlocul atacului! - Scoate fum; 7) iti sta pe
cap - La rand, la coadd!; 8) Rasarit de soare! - Innoroit (reg.) -
Aici e-aici; 9) Harul artistului - Trage barca; 10) Sta pe casa -
Treapta de apa; 11) Te scuturd bine - A sosit cu banii.

- IMDICVL =
-CA-WO-VBE - ETE-OV2E - - VDNU - bN - EBYWUCESI - 1BY
VB - BH - LLVFIEMI - LIEFV - VINW - E - EBOI - BBVYLE - B - CEBNIL

DESTMECYBI: 2EOVHY - 210b - 1YLV - bOVIE - VCLBILY -

O privire nostalgicd spre kilometrul zero ... al vietii (foto: C. Marin)

Graba stricd ... magina gi marfa (foto: C. Marin)

Podul Decebal peste Bega (foto: ing. Jancsé Arpdd, DRDP Timigoara) =

POSTA REDACTIEI]

2 Drei C.B.(D.R.D.P. Cluj):

Debutul Dvs. in versuri pe tematica rutiera este interesant, ca imagine
poeticd, dar nehotarat, ca versificatie. Recititi, va rugam, cele doud poezii
trimise, si veti constata ¢4, din punct de vedere al formei de exprimare
artistica, ele govdie ntre genul clasic si cel modern, nereusind sa fie nici
una, nici alta. Poezia clasica are regulile ei stricte de versificatie, care-i
conferd muzicalitate, n timp ce poezia modema ignora aceste reguli (péstrand
numai ritmuf), dar abunda in figuri de stil si in exprimari alegorice, de multe ori
absconse. Convietuirea, Tn aceeasi poezie, a acestor doud maniere de
versificatie, este imposibild, deoarece ele se exclud una pe alta.

Hotarati-va, deci, pe ce cale o luati i, Idsand imaginatia sd zburde,
alaturi de talentul cu care sunteti inzestrata, suntem convingi ¢ vefi reusi sd
realizati poezii cu tematica rutierd, publicabile. Si atunci, ne veti ingadui,
speram, sd va dezvaluim identitatea.

Dlui ing.VASILE IONASCU (S.D.N. Buzau):

Articolul Dvs. intitulat “Studii pentru pravenirea si remedierea
degradarilor apdrute pe refeaua de drumuri din judetul Buzdu”, pe care ni
I-afi trimis cu cateva luni'tn urma, Tgi agteaptd incé, publicarea. Pentru ca
el sd poata vedea lumina tiparului, va rugam sa ne transmiteti ilustratiile
originale, intrucét xerocopiile primite nu sunt corespunzétoare.

Raméanem in agteptare.

REDACTIA
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B Societatea Romana de Cariere,
‘ Materiale si Lucrari Rutiere

SOROCAM produce si livreaza:

- Betoane asfaltice la statiile de
mixturi asfaltice Otopeni, Giurgiu gi
Timigoara;

- Emulsii bituminoase cationice de
cea mai inalta calitate, dupa retete
proprii sau comandate de beneficiar
la uzinele Bucuresti, Turda, Buzau,
Craiova si Timigoara,

- Produse de cariera, din roca gra-

SOROCAM executa:

- punerea in opera a betoanelor
asfaltice cu cele mai moderne
utilaje de astemere si compactare,
asigurand cele mai inalte exigente
calitative de planeitate.

- lucrari de retratare la rece a
imbracamintilor asfaltice degradate,
prin sistemul “NOVACOL”, cu utilaje
de nalta performanta.

Sediu operativ: Str. Soveja nr. 115

78356 Sector 1 Bucuresti

Tel./Fax: (01) 224 05 84

< Uzina de emulsie Bucuregti
Tel.: (01) 760 71 90, C.F.R.: 4762

< Uzina de emulsie Buzau

Tel.: (038) 72 03 51
< Uzina de emulsie Craiova

Tel.: (051) 26 41 76
< Uzina de emulsie si stocare mixturi
asfaltice Sacalaz Tel.: (018) 60 49 64

FILIALE

< Statia de mixturi asfaltice Otopeni
Tel.: (01) 230 00 38, int. 1941
< Statia de mixturi asfaltice Fratesti-Giurgiu
Tel.: (046) 21 51 16
+ Cariera Isaccea Tel.: (036) 46 27 47
(040) 54 04 50



Baumit

Baumit Romania Com S.R.L.
Tel/fax:01 - 232.27.11/232.27.12

Bl |
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 roméneasca de materiale de constructii este garantata de noua sa
filiala BAUMIT Romania Com s.r.l. cu sediul in Bucuresti (infiintata in iulie 1995) si de punctele
sale de lucru din Constanta, Cluj-Napoca, Timigoara si Bragov. '

Prin calitatea ridicata a serviciilor si produselor oferite, BAUMIT reprezinta in Romania un
sinonim pentru competentd, calitatea ofertei si promptitudinea service-ului.

¢ Toate prescriptiile tehnice din tara si strainatate 1mpun utilizarea obligatorie a aditivilor
in betoanele rutiere.

¢ BAUMIT Romania.pune la dispozitia Dvs., intreaga gama de aditivi necesari betoanelor rutiere:

FLUlDlZAN’[l care permit reducerea raportului apa/ciment si sporirea rezistentelor mecanice;
iNTARZIETORI DE PRIZA, care permit transportul betoanelor pe distante mari si punerea
acestuia in operd in conditii de temperaturi ridicate; ANTRENORI DE AER care asigurd remsten;a
la inghet-dezghet a betoanelor; ADITIVI ANTI-INGHE’]‘, care permit betonarea si sub 0 °’C;
PROTECTORI Al SUPRAFETEI BETONULUI PROASPAT iMPOTRIVA EVAPORARII APEI, care
elimina riscul de fisurare a betonului si asigurd obtinerea rezistentelor mecanice proiectate.

e Din gama larga de produse ale fabricilor austriece, BAUMIT Romania va oferd urmdtoarele
tipuri de aditivi:

Tipul aditivului Ambalaj Prezentare Consum mediu
Fluidizant pentru betoane FM-S 25 kg lichid 0,5 - 2% din masa
(Betonfliessmitel FM-S) 200 kg cimentului
intarzietor de prizd VZ 25 kg lichid 0,5 - 1% din masa
(Abbindeverzogeter VZ) 200 kg cimentului
Antrenor de aer LP 25 kg lichid 0,2 - 0,4% din masa
(Luftporenbildner LP) cimentului
Aditiv anti-inghet 20 kg pulbere cca. 1% din masa
(Betonfrostschutz) cimentului
Protector impotriva evapordrii NB CS | 25 kg lichid 0,20 1/m*
(Verdunstungsschutz NB CS 1)

Protector impotriva evapordrii BA 2 25 kg lichid 0,20 I/m’
(Verdunstungsschutz BA 2)

e Calitatea produselor a fost atestata de Laboratorul autorizat BETOANE RUTIERE -
INCERTRANS S.A. , unde au fost si agrementate.

e Produsele corespund normelor vest-europene de calitate si protectie a mediului,
detin certificate ISO 9001 de agrementare in Uniunea Europeand gi sunt utilizate cu
succes in Elvetia, Germania, Olanda, Italia, Polonia, Cehia, Ungaria, Austria,
Romania etc.

Asteptdam cu interes comenzile Dumneavoastra.



