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Existd destui oameni care ignord sau sfideaza legea,
actionand in dispreful ei. Dupd pozitia sociald a fiecaruia, dupd
gradul de aroganta sau de smecherie de care dispun, acestia
incalci legea, fie in mod ostentativ, fie se strecoard prin fisurile
legii sau 0 ocolesc, prin diverse tertipuri. Fiecare, dupd posibilitati.
Sfidarea legii le dd un soi de satisfactie, le gadild orgoliul gi i
face s se simtd deasupra semenilor lor. Ba, pe deasupra, le
aduce si cagtiguri, ilicite, dar frumusele. in conceptia lor, legea
este ca o barierd, peste care sar duldii, pe sub care. se strecoara
ravrele si in fata careia se opresc boii.

Existd astfel de oameni Tn mai toate tarile lumii, dar parcd
nicdieri densitatea lor pe kilometrul patrat de teritoriu, nu este
mai mare ca in Roménia. $i stiti de ce? Pentru ¢a in alte {ari,
unde democratia este democratie, unde legea este lege, pentru
toti, fara nici o exceptle, organele administratiei de stat
colaboreaza si se sprijind reciproc, pentru aplicarea ad-literam a
egii si pentru sanctionarea drastic, fara nici o exceptie, a tuturor
selor care o incalca. Pentru evaziune fiscald, spre exemplu, oricine
soate intra dupd gratii, chiar dacd 1l cheamd Al.Capone, Silvio
3erlusconi, Bettino Craxi, Bernard Tapie, sau este managerul lui
Steffi Graff ori al lui Boris Becker, iar Michael Jackson nu pune
nici o pild pentru impresaruf sdu, Marcel Avram, ci se rezuma sa-|
viziteze la Tnchisoare.

La noi ins&, unde aplicarea legii se face selectiv, dupa rangul
3i puterea hotului sau a escrocului, un amdarat, mort de foame,
sare furd o paine, este judecat rapid si primeste 4 - 5 ani de
sugcdarie, in timp ce marii rechini, care pagubesc statul de zeci
ie miliarde de lei, riman nepedepsiti sau primesc 0 pedeapsa
nodicd, dupd ani gi ani de procese interminabile, care uneori
sunt date uitdrii. lar marile regii §i societdti de stat, care nu-gi
achitd obligatiile fiscale, frustrdnd bugetul de sute gi mii de
niliarde, sunt privite, de cétre cei care ar trebui sd fie cerberii
sugetului, cu o mgadum;é care, in Germania sau in alte {ari, ar fi
e neconceput sau ar pdrea cel putin suspecta. in t&rile avansate
din Europa, “marinimia” pe banii statului nu existd in vocabular,
ar managerul unei companii care “uitd” sa-gi achite datoriile fatd
je fisc, zboard din scaun, in cateva zile, sau se trezeste cu un
yroces penal. Pe cand, la noi, omul doarme linistit, zAmbesgte in
»arbd (“Ce destept sunt eu! Cum i-am pdcdlit pe fraierii dgtial"),
yrganele fiscale i inteleg “necazurile”, 1| compatimesc si-l iand
fe datorii i penalizdr. Doar firmelor mici li se aplicd legea, cu
strictete si fard menajamente, dar acestea nu pot acoperi marile
Jauri din buget, provocate de colosii evazionigti.

Dar, sd ldsdm generalitétile si sd ne referim la cazul care ne
joare: Fondul Special al Drumurilor Publice. Dup& mai bine de 5
ini de discutii, de respingeri si reformuldri, dupd vii gi indelungate
sroteste, mitinguri §i zarvé, provocate de tofi nechematii, Fondul
3pecial al Drumurilor Publice a fost aprobat prin Legea nr.118/
1996, modificatd si completatd prin Ordonanta de Urgentad nr.20/
1997. Este mare, acest Fond? Este mic? S& stdm putin §i sd
udecam. La carburanti, procentul care se aplicd, la pretul cu
idicata, este de 25 %, ceea ce reprezintd 7,5 % din pretul cu
im3nuntul, la pompd, in vreme ce in alte tari, cota pentru drumuri
1ste de 40 - 80 % din pretul la pompa. Fird comentarii. De
isemenea, proprietarul unei Dacii pldteste, pentru folosirea
{rumurilor, ridicola suma de 50.000 lei/an, iar cel al unui TIR,
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doar de 5 - 10 ori mai mult, desi degradarea pe care trecerea
unui TIR o provoacd drumului, este egald cu cea provocatd de
trecerea a 800.000 de autoturisme. Or, cei care au protestat cel
mai tare Tmpotriva asa-zisei “taxe Bédsescu”, au fost tocmai
reprezentantii marilor transportatori rutieri, adica cei pe care “taxa”
1i favorizeaza cel mai mult si care au cea mai mare nevoie de
drumuri bune, pentru cd locul lor de munca este pe drum.

Ar mai fi de addugat cé&, in majoritatea tarilor europene,
producétorii §i importatorii de lubrifianti, anvelope si piese de
schimb auto, platesc §i ei o contributie la fondul drumurilor, care
la noi nu este prevazutad. Si, sd notdm c&, in aceste tiri, starea
tehnicd a drumurilor este incomparabil mai bund si nu necesita
atatia bani, ca in cazul tarii noastre, pentru aducerea lor la
normalitate. In trecere, ar mai fi de amintit cd Fondul Special al
Drumurilor Publice, aga mic cum e, a fost conceput ca o
completare, $i nu ca o suplinire a alocaiilor de la buget pentru
Tntretinerea retelei rutiere. in realitate ins%, imediat dupa
aprobarea Fondului, alocatiile bugetare au fost sensibil
diminuate, astfel incét, pe total, castigul obtinut n-a fost prea
insemnat.

Problema esentiald o constituie ins&, colectarea Fondului Spe-
cial. Daca majoritatea micilor proprietari, care au cate o Dacie,
Tsi achitd constiincios obligatiile, sunt insd i mulli care se sustrag
acestor obligatii, utilizand fel de fel de subterfugii. Politia ne-a
sesizat numeroase cazuri de autoturisme fard rovigneta lipita pe
parbriz, ai cdror proprietari prezinta la control, una gi aceeasi
chitantd CEC, achitatd pentru o singurd magind, desi ei poseda
mai multe, sau cazuri de autocamioane, cu rovigneta pe parbriz,
dar care pldtiserd taxa pentru autoturisme. Acestia sunt
evazionigtii marunti, gdinarii, care ocolesc legea, bucurandu-se
cd au reugit sd pdcdleascd statul cu cateva zeci de mii de lei.
Paguba provocatd de acestia, la prima vedere, pare micd, dar ea
este greu de evaluat, dat fiind numadrul mare de cazuri. Tertipurile
folosite de ei au fost posibile, datoritd unor scapdri ale legii, care,
ca orice lege, are imperfectiunile ei. Oricum, aplicarea in practicad
a legii, i-a scos la iveald fisurile, care vor trebui remediate cat mai
repede, pentru a se inchide portitele de evaziune.

Marii sfidatori ai legii ocupd Tnsd, fotolii de conducétori ai
unor regii autonome $i societdti cu capital de stat, care si-au
facut un obicei din a nu-gi achita obligatiile fiscale, indiferent cd
este vorba de impozite, taxe, asigurari sociale sau contributii la
fondurile speciale. Ei se considera mai presus de lege, pe care o
calcd Tn picioare, in vazul lumii, fard jen3 si fird teama de
repercusiuni. Unii incearcd s&-si justifice atitudinea, prin
argumente nefondate. Astfel, Societatea Nationald de Petrol
PETROM, refuz3 s plateascd sumele aferente Fondului Special
al Drumurilor Publice pentru cca 6.000 autocisterne, motivand
cd acestea efectueazd transporturi tehnologice, dar uitand sa
precizeze ca aceste transporturi se fac pe drumurile publice, pe
care le degradeaza, prin circulatie. Si tot aceeasi societate, SNP
PETROM, sustine cd plata cotei de 25 %, aferenti livririlor de
carburanti, nu trebuie s-o0 efectueze la livrare, deoarece ei
obignuiesc s3 vandd carburantii in regim de creditare (1?). Alii
Tnsd, nici macar nu se obosesc si-si argumenteze eschivarea de
la plata contributiei 1a Fondul Special al Drumurilor Publice.
N-au bani, si gatal Cum asteapta bugetul de stat, bugetele lo-
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cale, bugetul asigurarilor sociale si celelalte fonduri speciale,
n-au decéat sa agtepte si drumurile!

Unele situalii capatd chiar caracter penal. Producatorii de
autovehicule ARO SA Campulung si ROMAN SA Brasov
incaseaza cota pentru drumuri de la clientii lor, dar n-o vireazd in
contul Fondului Special, ci o folosesc in alte scopuri, faptd pe
care Codul Penal o calificd drept “deturnare de fondur”. $i toate
acestea se petrec pe fatd, sub ochii ingaduitori ai celor care ar
trebui sd apere interesele finanfelor publice.

Cu ocazia controalelor repetate, efectuate de organele ANN.D.,
la marii debitori; ARO SA Campulung, ROMAN SA Bragov,
PETROMIDIA SA Navodari, RAFO SA Onesti, BENZOIL SRL
Oradea si SNP PETROM (sucursalele PETROBRAZI si
ARPECHIM), s-au constatat mari restante in achitarea Fondului
Special al Drumurilor Publice care, impreund cu penalitdtile de
intarziere, atingeau, la tnceputul lunii iulie crt., suma de 452,3
miliarde lei. Conducerile societatilor comerciale in cauza au
semnat procesele verbale de control, fard sa clipeascd, dar si
f4rd vreo intentie de a plati, ca §i cum achitarea datoriilor fiscale
n-ar constitui o obligatie pentru ei.

in fata acestei situatii scandaloase, Ministerul Transporturilor
a depus o plangere penald la Parchetul de pe langd Curtea
Suprema de Justitie §i a cerut Ministerului Finantelor sa
declangeze procedura de executare silitd a creantelor bugetare
aferente Fondului Special al Drumurilor Publice, M.F. fiind singura
institutie abilitatd prin lege sa procedeze la aceasta. Surprinzator
insd, Ministerul Finantelor, prin vocea secretarului de stat, dna
losefina Morosan, a refuzat executarea silita, dand dovada de o
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ciudatd Tngaduint3 fatd de tendintele fitise de evaziune fiscald
ale marilor debitori, ingaduintd manifestatd tocmai de autoritatea
de stat insdrcinatd cu aplicarea legislatiei fiscale si asigurarea
resurselor financiare publice.

Ministerul Transporturilor a reactionat imediat fa{d de lipsa
de preocupare a M.F. privind executarea creantelor bugetare din
domeniul drumurilor publice, difuzand un comunicat de pres3,
prin care dezaproba atitudinea M.F. fatd de cei care sfideaza
legea, aducéand astfel, grave prejudicii activitatii sectorului rutier.
In comunicatul de presd, se aratd cd nerecuperarea creantelor
la Fondul Special al Drumurilor Publice, blocheaza 95 % din
activitatea de intretinere, reabilitare si investitli la drumurlle
nationale, impiedica transmiterea sumeloraferente Consiliilor
Locale (care n-au mal putut fi virate din luna mal) si face
imposibllad executarea lucririlor de restabilire gl normalizare
a circulatiel pe drumurile din Transilvania si Moldova, afectate
de Inundatil $i alunecarl de teren, care au izolat o serie de
localltati, de restul {aril.

Speram totusi, cd ministrul finantelor va pune lucrurile la punct,
dezavuénd atitudinea iresponsabild a unor functionari superiori
ai sdi, care incurajeazd evaziunea fiscald pe scard mare, si ¢d va
ordona executarea silitd a riu-platnicilor. in caz contrar, vom
asista, neputinciosi, la transformarea Legii Bugetului de Stat,
ntr-un petec de hartie fara valoare si la intronarea haosului si a
bunului plac in economia noastra nationald.

Ec. AUREL PETRESCU
- director economic AND -

DOUR SECTII DIN TARA DE JOS

PE URMELE LUI STEFAN

in istoria drumurilor comerciale si strategice moldave, Vasluiul
ocupd un loc deosebit de important. Memoria lor pastreazd urmele
chervanelor care le-au strdbdtut de-a lungul secolelor, dar i pe
cele ale cailor ogtirii lui Stefan cel Mare, care i-a biruit, prin mlagtinile
acestor locuri, pe invadatorii otomani. Numai cd astazi, locul
miagtinilor nesfarsite, in care se afundau, cal §i céldret, a fost luat
de panglicile de asfalt, administrate §i Tntretinute de Sectia de
Drumuri Nationale Barad.

Reteaua de drumuri nationale din judetul Vaslui cuprinde 374,5
km, din care 100 km de drum european. in cadrul Sectiei,
functioneazad sapte districte gi un atelier mecanic.

incercand sa aflim cate ceva despre activitatea gi problemele
Sectiei, I-am abordat pe seful acesteia, dl.ing. RADU NITA, care
si-a inceput prezentarea, cu o comparatie intre trecut si prezent
“Turcii gi moldovenii se mai Intdlnesc gi astdzi pe drumurile
Vasluiului. Din pdcate, ai nostn circuld, in mare parte, tot cu carul gi
caii, In timp ce ai lor, cu TIR-un §i magini scumpe..."

ORMENII DRUMURILOR DE COSTISE

“Probabil, unii vor spune cd gefii de sectii au ajuns un fel de
personaje centrale ale revistei. Nu-i adevdrat. Eu, unul, ag vrea
sd scriefi mai mult despre oamenii cu care lucrez. Si stiti de ce?
Dupd gerun, argifd, necazun gi banii pufini pe care-i au, faptul

Ing. Radu Nitd, geful S.D.N. Vaslui

cd cineva se intereseazd gi de ei, conteazd enorm. latd, de
exemplu, la Districtul Hugi 1, maistrul Constantin Toma lucreazs,
numai in acest loc, de 34 de ani. O viaji de om, pe care l-au
albit aproape, numai iernile petrecute intre Crasna, Hugi gi Albifa.
Ca s& nu mai vorbim de sectorul Dobrina (km 25 - 29), cu pante
§i rampe de 7%, unde nu e zi ldsatd de Dumnezeu, sd nu se
intdmple ceva.
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Urcénd spre Hugi gi Albita, pe DN 24B

Din pdcate nsd, schimbul de méine e cam subfire. Oamenii nu
se prea inghesuie pe drumul de costige, ce duce la Vaslui.”

SE FURA CU STALPI CU TOT

Fiindcd Vasiuiul e 0 zond mai putin dezvoltatd economic, hotii
bastlnagl sunt nevoiti s& se multumeasca cu ce le ofera drumurile
si‘au dovedit, in aceasta privin{d, o bogatd imaginatie. in ciuda
colaborarii bune a SDN cu Politia, se furd cu frenezie, practic,
orice: indicatoare rutiere, cu tot cu stalpi, dale din santurile dalate,
umplutura de la mana curentd din metal, glisiere, plantatia rutiera.
Tot, in afari de asfalt. Operatiunea devine cu atat mai simpl&, cu cat,
pe timp de vard, la adapostul vegetatiei, hotii opereaza fara sa le
pese. latid de ce reludm, si de data aceasta, in paginile revistei,
problema deosebit de importantd, a legiferdrii, cat mai rapid, a
masurilor destinate apararii patnmomulm drumurilor. in aga fel incat,
oamenii legii s&-i pedepseasca mai aspru, nu atét pe cei care
depdgesc o carutd, pe linia continud, dupd ce au rulat un sfert de
ord, in urma ei, cét, mai ales, pe cei care, subtilizand un indicator,
transformd o curba deosebit de periculoasa, intr-un poligon al mortii.

Numai pe raza SDN Barad, pagubele din anul trecut, provenite
din furturi i distrugerea patrimoniului rutier, au Tnsumat zeci de
milioane de iei, iar in anul acesta, valoarea pagubalor e in crestere.

GENERATIA A DOUA

“Necazul cel mare, continud dl.ing. Radu Nita, este cd nu prea
mai avem oameni calificali. Nu mai sunt gcoli de maigtri, multi
pleacd, inginerii in special, la bani mai mulfi, la executie.

DN 2, un drum care va intra curdnd in reabilitare.
Probabil si ali drumari vor migra spre viitoarea investitie
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In cateva locuri, am reugit deja 53 avem "generatia a doua’, pe
pozifii. Adicd cameni care au lucrat cel pufin 10 ani, la drumuri.
Subinginerul Valeriu Bulai, de 10 ani administreazd DN 24 Tutova
- Béarad - Crasna (47 km) gi DN 11A Ivegti - Bartad (14,2 km).

La Districtul Hugi 2, ehnicianul Gheorghe Secuian are siel 12
ani, de cénd se ocupad de XN 24 A Filciu - Hugi. Arfi nedrept s& nu-
i amintim gi pe csilalfi. ing. Constantin Dimofte, seful Districtului
Vaslui, pe care ar fi bine s&-1 vizitafi Ia iara, pe DN 24, pe sectoruf
Vasiui - Coddesti, tehnicianul Paul Maciucd de Ia Districtul Ivinest,
inginerui Alexandru Sdulea de la Districtul Murgeni sau maistrul
Gheorghe Manta de la Districtul Negregti, alfi reprezentanyi ai
“‘generafiei a doua’, aflafi pe metereze.”

PLECHT-ARU NOUA...

Anul trecut, la SDN Rarlad, s-au realizat 67 km de tratamente
de regenerare, 7,1 km sovoare, 4,3 km de ranforsdri, 147 km de
marcaje rutiere. “Vrefi nu vrefi, eu n-am s& uit pe nici unul din cei
care au executat aceste lucrdr si cu care colaborez bine, la
drumurile Vasluiului,

In special, pe cei de Ia lotul Hugi (sing. lon Ciomaga), lotul
Vaslui (ing. Corneliu $erban) gi lotu! Barlad (ing. Romee Sfoica),
care au fost colegii nostri, Tn cadrul Sectiei, dar au plecat de la noi
si acum fin de ALDF Bacdu, dupd reorganizare. Chiar dacd, acum,
facem parte din unitdfi diferite, noi continudm s3 colaborim in
conditii dintre cele mai hune, iar rezultatele acestei colaborsiri sunt,
si ele, foarte bune. E ca §i cand nici n-ar fi plecat...”

Ieg. Svrinel Lealus seigf S DN Rocdu

FARA UNIMOG NU SE MAI POATE

SDN Bacdu are in administrare o refea rutierd insumand 436 km
de drumuri nationale, din care 150 km drumuri europene (DN 2
st DN 11), 1a care se adauga 142 de poduri in lungime de 6,1 km.
Intretinerea, administrarea gi gestionarea unei asemenea retele
nu este deloc ugoard. Mai ales atunci cand, in perioada Tn care
separarea activitdtilor de intretinere, de cale de exscutie, devenise
o realitate, necazurile n-au ocolit drumarii bacoani.

Mai precis, un nefericit accident a ficut ca unicul UNIMOG al
Sectiei, s3 fie grav avariat, tocmai atunci cind era mai multd nevoie
de el. Mesterii care se chinuiesc cu repararea lui, la Bucuresti, ca
orice nemii care se respects, tot ii mai géisesc de cteva luni, cite
ceva lipsd. $i, pAnd vin piesele din Germania, mai creste si devizul,
mai cregte i iarba pe marginile drumului. Tin&nd cont c4 si megiesii
b&cdoanilor au nevoie ca de aer de UNIMOG-urile proprii, drumarii
din zon& se descurcd cum pot: mai cu coasele, mai cu sprjinul
celor de la Focgani. |at& de ce ne incepem §i noi raportajul de Ia
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Efectele ploilor din acést an,- peDN1 1 ) a B&rzu!egll -.

SDN Bacdu cu un apel adresat celor care repard acest utilaj:
strangsti, fratilor, suruburile, mai repede, si dati-le astfel 0 mana
de ajutor celor de la Bacdu! Oricatd meserie ai sti §i oricate bune
intentii ar pava drumurile, fard acest utilaj nu se prea mai poate.

De la dling. SORINEL LEAHU, seful SDN Bacau, am aftat ca
principalele lucrdri programate a se realiza anul acesta sunt: 10,1
km covoare asfaltice, 4,4 km ranforsar sisteme rutiere, 92,4 km
tratamente bituminoase, 436 km marcaje, 400 indicatoare rutiere,
143.000 m colmatari rosturi gi crapéturi, 100.000 m?2 reparatii
tmbracaminti asfaltice, repararea a 6 poduri §i amenajarea de
platforme pentru cantare mobile.

Nici mdcarvara, muntele nu iartd drumul! (DN 11)

“Le facem, nu e problemd, ne spune dl.Leahu. Necazul este altul:
cam in fiecare an, datorita ploilor, sunt drumuri care, pur gi simplu, ne
fug de sub picioare. Calamitifile din acest an au dus deja la Intarziersa
programului pe care ni Fam propus. Avem de lucru cu colmatarile de
poduri si podefs, cu alunecdrile de teren, in special cele reactivate pe
DN 11, la km 90+300, 156+980 si 166+250. Dupd pdrerea mea, sunt
lucrdn, In anumite puncte, care trebuie reabordate structural. Ani la

Frumoasd (si datoritd drumarilor) este valea Oituzului!

réand, cheltuim bani cu ele gi, dacd s-ar aloca, o datd, o sumd mai
mare, pentru lucrdn de anvergurd, noi am fi mai cagtigaf, decat daca
lot cdmpim, de fiecare dati.”

DE LA CUNUNIE LA...PENSIE!

Pe DN 11, pe sectorul Bacdu - Onesti, sef de district (la
Séanduleni) este tanarul inginer Eduard Zaharia. Absolvent anul
trecut, bietul om abia gi-a Tnduplecat seful si-i acorde o
sdptamana de concediu, in luna iunie, ca si-gi faci...nunta.

Dincolo de urarea “casd de piatrd!’, pe care i-0 adresdm si
noi, ne-am intrebat care ar fi motivele pentru care gi-a gésit atat
de greu, putin timp pentru pirostrii. Si le-am aflat: trei alunecari
de teren, in ultimele perioade de precipitatii, la care se adauga
$i munca de intrefinere de zi cu zi, ingreunatd, cum spuneam, si
de lipsa UNIMOG-ului.

$i, cum de la cununie la pensie nu-i decat un pas, pe sectorul
Onesti - Borzesti, [-am intainit pe seful de district Nicolae
Lacatusu, moldovean de dincolo de Prut (oamenii 1i spun
Kolea), cu nu mai putin decat 40 de ani vechime, numai la
drumuri. Un drumar pentru care meseria nu mai are secrete si
care ne-a marturisit ca nu se lasad pand nu face cel putin 50 de
ani de serviciu!

Concluzia noastrd? Cand te apuci de asemenea meserie, nu-i
usor nici s& te-nsori §i nici & mai iesi la pensie. C-aga-i la drumuri!

TENTATIA REABILITARILOR

“Ugor sau greu, aveam sa mai afldm de la gseful SDN Baciu,
tinerii nu vor sd mai vind spre o asemenea meserie. M4 vefi intreba
de ce fin un inginer, sef de district la Sdnduleni. Simplu, pentru cd
nu mai am nici un maistru, nici un tehnician priceput, sd-i dau un
asemenea sector. Un semnal de alarma ar putea fi §i este deja, gi
acesta: oamenii buni au aflat de reabilitare i pleacd, pe bani mai
mulfi, Ia executie. Or, Intretinerea e o treaba mult mai profesionists
§i mai delicatd, dar aici se pldteste, cum se pliteste”.

Insofiti de inginerul Eugen Cojocan, seful Formatiei Poduri
Onesti, ne-am deplasat pe DN 11, pe Valea OQituzului, pani la
limita cu judetul Covasna. La km 90+300, se circuld dificil, datoritd
lucrdrilor de consolidare a terasamentului. Intr-un loc in care, minut
de minut, apa se luptd s3 invingd drumurile. $i, de ani buni, nu
prea reuseste. Reusesc insd alfii sa fure, s distrug3, mai mult
decat stihiile naturii, §i aici, pe drumuri bdcdoane. Cét despre
drumari, fard tanarul inginer Edy si fird nea Kolea, viata parcs
n-ar avea nici un rost...

COSTEL MARIN
MARINA RIZEA

)
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PREGATIRI PENTRU CONGRESUL JUBILAR AL DRUMARILOR

Dup# cum cititoril nogtri, desigur, cunosc, cea
de-a X-a edifie a Congresului Naticnal de Drumuri
i Poduri din Romania va avea loc anul acesta, In
zilele de 15-17 septembris, la lagi, In organizarea
Administratiel Nationale a Drumurilor i a Asociatiei
Profesionale de Drumuri gi Poduri, gazde fiind
Directia Regionald de Drumuri i Poduri lagi si
Filiala A.P.D.P. Moldova. Congresul din acest an
se deosebeste de cele anterioare, prin citeva
caracteristici, care 1l scot in evidentd faid de
precedentele manifestari similare:

O Are un caracter jublliar, fiind la a X-a sa editie.

0O Este pentru prima oard cand se utilizeazd
titulatura de “Congres”, edilile anterioare
fiind denumite “Conferinfe Nationale®.

Q Congresul figureaza, pentru prima oard, in
calendarul manifestérilor tehnico-stiingifice
internationale ale Asociatiei Mondiale a
Drumurilor (AIPCR/PIARC) si ale LR.F,,
beneficiind de o larga publicitate in revistele
de specialitate din intreaga lume.

Avénd In vedere aceste caracteristic! deo-
sebite, organizatorii §i gazdele Congresului s-au
straduit s&-i asigure un cadru de desfagurare pe
mésurd. Comitetul de organizare a stabilit un pro-
gram special at lucrdrilor Congresulul $i al
manifestérilor colaterale, intrénd In cele mai mici
detalii organizatorice, pentru care a stabilit
responsabilitdli §i termene precise, urmdrind, pas
cu pas, realizarea acestora, astfel incat desfé-
surarea Congresului sd fie la tndlime.

La intrunirile pericdice ale comitetului de
organizare, s-a analizat stadiul realizéiril fiecérei
probleme inscrise In program, s-au dezbétut gi
rezolvat dificuitétile intdmpinate si s-au ficut
adaptérile, ajustdrile gi completérile cores-
punzétoare, in scopul imbunatéatirii activitétilor
Congresului $l condiiilor oferite participantilor. Se
poate aprecia c& munca depusa de comitetul de
organizare gi de fiecare membru al sdu, a fost
sustinuté, ampld §i rodnicé, efectele el urménd a
fi apreciate de participantil ia Congres, care
sperdm cé se vor declara multumii.

Asupra programului de desfdgsurare a
Congresului §i actiunilor intreprinse de comitetul
de organizare, putem informa cititorii revistel cé:

B anuntul Congresului s-a facut prin “cir-
culara nr. 1%, care a fost distribuité In fard
§i in stritintate, in luna ianuarie 1997,

B pe baza rdspunsurilor primite, s-a definitivat
programul de desfasurare si lista refe-
ratelor gl comunicdrilor, care au fost difuzate
in octombrie 1997, prin “circulara nr. 27,

B se conteazd pe prezenta a 400-450
participanti, care auconfirmatinsceis, numérul
definitiv urménd a fi stabllit dupd achitarea
taxelor de participare (pénd la 31.07.1888, au
plitit 202 persoane, dar majoritatea, In spe-
cial stréinii, vor plti la sosire);

W s-a ficut publicitate pentru Congres, prin
INTERNET;

B au fost primite 218 comunicari gi referate
din tard si 17 din strdindtate, au fost
acceplate 214 din fard §i 11 din strdindtate
i s-a organizat tipdrirea lor in 3 volume
(cca 1300 pagini, In total), care vor fi
distribuite participantilor;

B lucrdrile Congresului se vor desfigura in
plen, abordindu-se 6 teme majors, toate
referatele gl comunicérile acceplate filnd
grupate In aceste 6 teme:

1 - Investigarea gi svaluarea stéri dru
murlor publice

2 - Tehnici de intrefinere, ranforsare §i
reabilitare a8 drumurilor publice

3 - Autostréizi. Strategle si logisticd

4 - Calitatea In sectorul rutier

5 - Lucréirl de arth, consolidéiri, reconstructii

6 - Securitatea rutierd. Impactul drumului
asupra mediului

B programul de desfésurare a lucrérilor,

comunicat participantilor prin “circulara nr.

2, cu unele mici retugdri ulterioare, este

urmatorul:

- Miercurt 16 sl Joi 17 septembrie: prezen-
tarea temelor. In pauze, vizitarea expozifiei
de utilaje si materiale

- La fiecare din cele 6 teme, in sesiuni, se
vOF prezenta rapoarte nationale (continnd
rezumatele tuturor referatelor gi comunica-
ritor da Ia tema respectivi), vor fi sustinute,
pe scurt, 3-4 comunicéri reprezentative, se
vor prezenta filme documentare ale ANN.D.
§i vidsocasete ale sponsoriior §i vor avea loc
dezbateri ale participantilor.

- Pregedintii gi raportorii nationali ai celor 6
teme, vor fi:

Teina "'Prefs'éd, O Raponlonnal
1. prof.dring. ing. Manole
Laurentiu Nicoard  Serbulea
2. dring. Mihai Boicu  prof.dring.
Stellan Dorobantu
3. prof.dr.ing. ing. lulian Dénila
Mihai liiescu
4. ing. Petre Dumitru  dr.ing. Laurentiu
Stelea
5. ing. Gheorghe ing. Alexandru
Buzuloiu Pagnicu
6. prof.dring. ing. Petru Cegus

Horia Zarojanu

- Ziua de marii 15 ssptembrie este rezervati'
Tnregistrani gi cazéni paricinaniiior si unul coldall
de bun venit, care va avea foc infre orele 19 - 21,

- Zilele de vineri 18 si sémbéta 19 septembrie

sunt rezervate vizitelor tehnice si turistice.

- in zilele de miercuri 16 si joi 17 septembrie,

infra orele 19 - 22,30, surt programate dineuri -
de gald psniru toli particiantii.

Acest program, ¢u eventuale ugoare

corecturi, va fi definitivat péné la 15 august ot

va fi tipdrit In forma finald §i va fi distribuit
participantilor;

B locul de desfdsurare a lucrérlior este sala
teatrului Luceaférul, cu o capacitate de 500
de loouni;

& limbile oficiale ale Congresului sunt:
roména, engleza sl franceza;

B pentru buna desféisurare a lucrérilor, vor fi
asigurate toate condifiile tehnice necesara:
instalafle de traducere simultand, aparaturdl
ds prolectie, aspectomat, ratroprolector,
epidiascop elc.;

B ca manifestéri colaterale, se vor organiza:

- o expozitie de folografii pe teme rutiere,
in holul Palatulul Culturli;
- panouri publicitare ale sponsorilor, In
heolul Palatului Cutturii;
-oexpozije de ultals §imatariale, prezentatli do
sponsor, pa pletforma in faga Palatubul Cultur;

- vizite tehnice la:
- pista circulard a Univershiil Tehnice lagi;
- gantierul de reabilitare a DN 28 lagi -
Tg.Frumos;
- congolidare varsanfi DN 17 Suceava -
Campulung ¢i DN 17A Campulung -
Sucevita.
- vizite turistice la mandstirile Dragomirna,
Voronet, Vatra Moldovitei i Sucevita;
- turut oragulul Suceava;
- program special pantru persoanele fnso-
titoars; vizitarea obiectivelor turistice din lasi,
a gridinii botanice gi a mAnéstirilor Golla gi
Dobrovit.

{vizitele tehnice gl turistice au un caracter

oplional).

W in holul s#ilii Congresului, se va organiza
un stand de cértl, cu vanzare, unde vor fi expuse
© serie de lucréri de specialitate, apéirute recent:
“in memoria drumarilor”, “Indrumé&tor pentru
laboratoarsle de drumuri®, “Podul peste Duniire
de la Glurgeni - Vadu OII*, *Catalog de defecte
ale podurilor in exploatare” gi altele.

B participaniii vor fi cazati la hotelurile
Moldova, Unirea, Traian si Orizont, unde s-au
fécut rezervirile de locurl. in noaptea de 1849
septembrie, cazarea este asiguraté la hotelul
Bucovina, din Suceava.

® |a Inregistrare, in ziva de 15 septembrie,
participantii vor primi ecusoane, insigne, precum
§i mape, continnd volumsle cu comunicari gi
referate, programu! definitiv al Congresului,
pliante APDP si DRDP lagi, prospectul “Drumurile
FRomaniei”, pliante turistice, bloc-notesur, pixurl,
brichete, rulete - breloc, suveniruri,

® taxa de participare pentru participantii din
fars este de 540.000 lei/persoand, iar pentru
persoanele insotitoare este de 450.000 lei/
persoand; aceastd taxa nu cuprinde cazarea §i
costul vizitelor tehnice §i turistice, care $e vor
pléti separat.

& dup# Inchelerea lucrdrior Congresulul, se va
edita o carte, cuprinzénd: rapoartele nationale,
reforatals gi comunicéirile sosite dupd tiparirea
volumelor lista partics raclame ale

sponsorilor, cuvantérle de la deschiderea gi inchiderea
lucrérilor, procesul verbal, concluziile, hotirarile gi
recomanddrile Congresuiui. Aceastd carte va fi
transmis# ulterior, tuturor participantilor, graiuit

H secretariatul vafunctjona, pe toati
cixrata desfisurdni acestuia, In holul hoteluful Moldova;

B se va incerca editarea gi publicarea, in
zitele Congresului, a unei fol volante, cu doud
apariili, cuprinzénd desfdgurarea lucréirilor din
ziua antericard, aspecte inedite, interviud etc.;

B cheituielile necosare bunel desfiguriri
a Congrosulul, vor fi acoperite, pariial, din
iaxele de participare, dar In cea mal mare
parte , din donatlile sponsorllor, crora
comiietul de organizere le muljumsagie gl pe
sceasta cale. Pind Ia data de 31 iulle crt, 46
sponsori au contribuli la susfinerea finan-
ciard a Congresulul, In fruntea scestora, cu
sumele cele mal substaniiale, situéndu-se
socliotatile: GENESIS INTERNATIONAL,
ITINERA Cluj, SOROCAM, CONAS Eragov,
ARL Ciuj, WIRTQEN, CCCF, CONTRANSIMEX
Deva, ADP Timigoars, PLASTIDRUM, UNTRR.

Dring. MIRAI BOICU
- Primvicepregedinte APDP -
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DRUMURI

DETERMINAREA LEGILOR DE EVOLUTIE
A DEGRADARILOR LA IMBRACAMINTILE
DIN BETON DE CIMENT

PREMISE

Stabilirea legii de evolutie a degradarilor pe reteaua de drumuri
din tara noastrd depinde de:

- 2ona geograficd, cu condiiile meteorologice in care se afld
sectorul experimental, pentru a identifica factorii agresivi
din variatia conditilor de mediu;

- traficul, pentru a stabili influenta agresivitatii lui.

Se are in vedere urmétoarea schema solicitare - efect:

TRAFIC VARIATIA CONDITIILOR DE MEDIU
—TEMPERATURA
—UMIDITATE - GELIVITATE
AGRESIVITATE
VATAMARE SISTEM RUTIER
DEGRADARI DEGRADARI
DE SUPRAFATA DE STRUCTURA

in conoe'pgia HDM I, degradarea sistemului rutier este apreciata
ca o parte a modificaril stdrii tehnice a drumului, pe perioada de
analiz3, datoritd traficului, mediulul inconjurdtor si activitatii de
Tntretinere.

Submodelul se bazeazd pe urmatoarele concepte:

- structura rutierd se degradeazd in timp, sub efectele
combinate ale traficului si climei;

- sarcinile din trafic genereaza eforturi unitare §i deformatii in
straturile rutiere, in funciie de rigiditatea gi grosimea acestora,
care, in conditiile unor solicitéri repetate, au drept consecinta
initierea fisurilor din oboseald in imbracamintea din beton
de ciment si deformarea celorialte materiale din straturile
inferioare ale sistemului rutier;

- conditiile climatice determind umiditatea straturilor de
fundatie §i patulul cdil, iar variatille de temperaturd
sezoniere intretin fenomenul de dilatatie-contractie a dalei
din beton de ciment, favorizand dezvoltarea degraddrilor
initiale;

- o dati Inifiate aceste degradéri, suprafata fisuratd §l crapata
se extinde, deschiderea fisurilor si crapaturilor se mareste,
permitdnd accesul apelor meteorice din ploi i topirea
z3pezilor, in structura rutiers.

Stabilirea unei legi de evolutie presupune tocmai cunoasterea
gl investigarea Tn cale a starii de degradare a sistemului rutier
rigid, precum si evolutia acesteia pe o perioadd determinati de
observatii.

Lucrarea de fatd isi propune determinarea unei metodologii de
apreciere a legii de evolufie a degraddrii unui drum, pornind de la
o situafie existentd in banca de date A.N.D. Pentru aceasta, s-au
folosit masurdtorile existente pe DN 1, sectorul CaAmpina -
Comarnic, din care s-a ales un sector de observatii, in vederea
prelucrdrii datelor de evaluare a starii de degradare pe trei ani.

PARAMETRII DE CALCUL

in acest paragraf, se urmareste prezentarea parametrilor de
calcul ce vor sta la baza stabiliril legii de evolutie a degraddrii, in
cazul sectorului propus, urménd ca, in cazul continudrii programului
de cercetare, sa se extindd aceastd metodologie, pe sectoare
reprezentative din fara noastrd. Scopul final al cercetirii va fi
definitivarea unei legi matematice, care sa exprime evolutia
procesului de degradare, Tn funclie de: zona climatic3 in care se
afid drumul, trafic, alcétuirea sistemului rutier, varsta etc.

B Calculul punctelor deduse
PD.=P%x C.P.xF.A.
unde:
P.D. = puncte deduse
P % = probabilitatea de aparitie
C.P. = coeficienti de ponderare
F.A. = frecventa de aparitie

® Calculul indicelul de evaluare structurala (L.E.S.T))
(LES.T.)=100-Z PD.

@ Calculul indicelul de evaluare a suprafetel (I.E.S.U.)
(.E.S.U.)=100-Z P.D.

B Determinarea nivelulul de deflexiune (dupa norma franceza)

Pentru a pune in valoare masurétorile DYNATEST pentru
evaluarea nivelului de degradre structurald, se propune, prin acest
studiu, continuarea prelucrarilor de date, dupd P.M.S., cu meto-
dologia francezd, din ghidul de evaluare a starii de degradare a
unui drum. _

Schema de identificare cuprinde urmatorii parametri:

* Obiectiv: degraddri structura

* 0.S.: osli standard

Nw: nivel de deformare (defiexiune)

Nw'3 Redus Nw 2 Mediu Nw 1 Rigid
Deflexiune w 102 mm >70 50 35 0
Trafic
Greu Nwi Nw1 Nw2 Nw3
300 - 1000 O.S./zi/sens
Mediu Nwi1 Nw2 Nw3 Nw3

50 - 300 O.S./zi/sens

Ce)
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Raportare la starea de degradare a nivelului deflexiuni

PRLEUMURIE

Misurétori efectuate pe DN 1 km 93+108 - 93+138

DN 1 CAMPINA ~COMARNIC Dats inifiale

Masuréatori Dynatest

km 934000 - km 94+000 DALA 9 - 100, Stg.

“efexiunl (microni)

e Senzer 1

Nemar dals
v Serzor] 0. 5002003 g Se2T0c 4 g Senzer §

. e

Nivelul de degradare | Fa EE Degradii structurd Degradii suprafajs
3 1 2 3 kmS3+108- 954138 T 5 T3 (36 4 15, 6 1 7 ]85 |10
ND = Cod | - V2 [3ar] -1 a4 -] - 7] -]-1-
Ell r 39 3% 1% <1% 1991 provabilitate | - | 1% [3%| - |2%]-| - [3% | - | - | -
— P%
1 >5%| >25% |[ST1 ST1 = Cod IM 2M [3aM| - | 4 - 6 | 7 9 |-
1994} probabili 5% | 9% {6% | - {3%]-[35%]| 6% |2%]10%] -
5% | 259% ST 1 o 1ate 5% | 6% 10%
o o Cod IR} 2R [3aR{36R| 4 |- [6R [ 7w | 8|9 |10
= 2 Sklla0paS TSI e 1997\ probabilitte [9,2% | 7,1% [10%] 2% [ 3% | - | 12% | %% | ™% | 12% | 3%
3 <3%|<10%ST1|ST2 | ST3 i i)
Nivel deflexiune Nw 3 Nw 1 ND nivel degradare: ,
ND 3 Redus ND 2 Mediu ND 1 Ridicat
Nw 2 Fa = faiantare F 1 = fisurd longitudinald
ST = stare de degradare
ST1-fisurareintensd ST 2-fisurare medie ST 3 - fisurare redusa
Stanga § Draopta | Acest principiu permite identificarea unei legaturi Tntre bazinul
; ' de deflexiuni masurate cu DYNATEST-ul si starea de fisurare a
Tmbrécamintii din beton de ciment, ce poate sta Ia baza unei legi
de evolutie a degradérii Tn timp, exprimata ca o functie intre cele

doud marimi.

RPLICRTIE PE DN 1 CAMPINA - COMARNIC

Concluzia ia care s-a ajuns este extrem de important, tindnd cont
de productivitatea Tnregistrdrii bazinuiui de deflexiuni cu
DYNATEST-ul i generarea legii de evolutie a degraddrii, prin
utilizarea de masuratori efectuate in perioade diferite. Se poate aprecia
astfel, in mod global, starea unui drum, prin mésurétori efective, pe
intreaga sa lungime. Astfel, pentru exempilificare, s-au folosit masurétori
din banca de date a drumului national DN 1, sectorul Campina -
Comarnic, ce urmeaza a intra in programul de reabilitare.

ANUL 1981 DN 1km93+108 - 93+138
e
f A AN
Cod | UM {Cwn. sT [ DR . S Tals
g 1
31 28 r
2r 1% Nw3 | Nw3 g
3r % sT3 | sT3 | & 2%
r‘
Tr | m | 330
19 30 &
2r i% Nw3 | Nwl ¢ L
Ir 3% ST2 § ST2 o o)
£ b
s m 1.0
7t | m | 55 8| et ==
8} 48 @
ir 1% Nw3 | Nw2 1
e 3% ST2 ) ST
4 tm |10
7r | m | 350
32 15 3 v st s amae] -
2r 1% Nw3 } Nw2
3r 3% ST2 } S§T2
4 |'m k] 7
27 29
2r Nw3 | Nw3| 2 e
3r ST3 | ST3 o
- a
CImMpiNae”
Categ.| Tipdegrdmre | Cod | Parametriicaloul "} Paramotrii misurafii} .
P® | CP. | FA | P% [CP. | FA | PD
Faianjare 2 23(0.54 |0.63 1/0,03 0,03 10,008
Fisuri longitudinale  |3ar 191054 |0.83 310,09 (0,13 10,035
ST loe urmd roatd
Pompaj 4} 131,00 (0,93 2|0.15 0,14 0,04
{Sup.  |Fisuri mansversale  |7r 250,75 0.60 3{0,09 0,07 [0.02

INDICE DEGRADARE STRUCTURA
P.D.gps =0,000940,035+0,04=0,07
(LE.S.T) = 100 - 0,07 = 99,93 %

INDICE DEGRADARE SUPRAFATA

(LE.S.U.) = 100 - 0,2 = 99,98 %
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ANUL 1994 DN 1km 93+108 - 93+138

Tip d atagt Co ™ o vig
Cod | UM | Cant. ST | DR & 4 N
Te | m |35 '494“
IM | m ) 600 68 | 43 o
Nwa2|Nw2| B o
™M 3% sTasTi| < W 24
IM 5% w——
Tr m | 3,50
1M | m | 400 48 | 1
Nw 2{Nw3 N ol
M 5% ST1|5T3 ,3 : S:"';? 2%
3IM 3% -
: L
it m 1.30 .
M| = |1000 73 | 68 R LTIV Tl
4 200 Nw 2 N_wl v )
M 5% ST 5T i e
M | 3% i ==l
I ,f o
Te | m | 700 I S
oM | 15,00 6 | % ?)’"\ S
4 | om | 200 3 bk N4
Nw 2 [Nw { o Pt tan |1,
M 0% ST2|8T!
M 13%
7r ) - - W
IM | | 10 51158 [l
A {m |3 Nw2|Nw2| .3 4
2M 10% §T2(5T3| '« oy
iM &% —PC T W
CImMPiNa
Categorie Degradare Cod | Parametrii calcul |Parametril mmmgé 0,
Tip P% {CP. [FA | PR {CP. | FA.
Oboseald IMj23 {093/09] 8§ |020(020/ 020
Structura |Faianjare 2M {23 (09309 | 9 1036]035] 1,13
Fis, longitudirmle | 3aM | 19 | 09309 | 6 |0,29| 0,28 | 0,49
Pompasj 4 | 13 (1001100} 3 }1,00]100]300
TOTAL 4,82
Margine 6r | 20 {045| 0,6 | 3,5 [ 0,08 (011003
Fis. transversale | 7r | 25 /07506 | 6 (0,18 0,140,158
S
upraftid e tollert 3 | 15 [ 1,00 06 | 2 1043 608 | 002
Suprf. glefuitd 9 |20 [1,00({045]| 10 {075 034|253
TOTAL 2,78

(l.E.S.T.)=100-4,82=95,18% {L.E.S.U.)=100-2,75=97,25%

Centrallz&nd datele cu privire la Indicll de stare determinati pe
DN 1 Campina - Comarnic, sectorul de observafll Km 93 + 108 la
83 + 138, au rezultat urmétoarele valorl:

ANUL 1991 1994 1997

LE.S.U. 99,98 97,25 83,48

LES.T. 99,93 85,18 77,60
a 1,0005 1,0217 1,0758

Parametrul legii de evolutie (a) rezultd din raportul indicelul de stare:

a=|ES.U./LES.T.

La randu! lor, expreslile indictlor de stare depind de urmétoril parameti:

- probabilitatea de aparifie P %, care la rndul el, este o
expresie a traflculul de calcul Tn osil standard (N);

- coeficlentul de pondere C.P. i frecventa de aparitie a
degradarll, ce poate exprima nivelul fisurdril suprafetel
prelucrate cu metodologia P.M.S. si ghidul francez de
evaluare a stérli de degradare, prin niveiul deformaté,
determinaté cu DYNATEST-ul.

Prin intermediul pondaril parametrulul (a), se poate determina evolutla
degradéri n timp, cu expresia In a = b, Cu rezuitatele obfinute a rezultat
o lege de degradare de tip logantmic, exprimatd Tn graficul aldturat.

Pentru a putea definitiva aceastd lege de varlafle a degradéril
imbrécdmintilor din beton de ciment, este necesard continuarea
studlilor pe sectoare de observatil reprezentative, amplasate in
diverse zone din tard. Pentru acestea, trebule facute mésurétorl tn
timp (din dol In doi ani, minim) pentru a stablll puncte ale varlatiel

n timp a degradaril.

ANUL 1997 DN 1km 93+108 - 93+138
_ P el Dynatast Camaanme
Cod | UM
Cant ST DR % ? e
7 | m 3,50 b
1m | m | az200 . . l
- g < 02| 78 8 /o
Nwl | Nwl 5B o\ 2
. 5 5 STL | §T1 i :
IR 10% !
IR %
v [ m | 3% N g 41‘
m | o {1000 Nn‘ N59l 3 e
. - w W ! e
: . sT1 | s | @ ::‘_}-"’ 2
IR 13% A
3! lzq l Y0 st o /% \ptamnee]
e m 7,00 . 5 i 5N
1R O ) 05 | 102 ! o
i Ry Nol | nwi | B e -—§ e
2 10% sT1 | sm | % e
IR 10% 1 n,\.'.u--«...-u;' '—,‘_‘__:LI
i /
13 m 7,00 . . , S |/ :
1£4 o zu.go 103 | 95 P N .
m pX N 4 -
- . Nwl | Nwl E’ oSN T .-:r el
® 0% sTI | STI i WIS o2
R 3% 1
7 . 99 [ {' v
I:ri n;' Nwl | Nwi &
ST | STt e
. . 3 \\ L 7 o7 AQ
: I T
® | soa ol ¢ i
R | 15% -l %
s e /
T
CIMPINA
Categorle Degradare Cod | Paramerrii caleul Paramerrii masurati| P.D
Tip P% | C.P. [FA.| P% | CP. | FA,
Oboseala IR |23 [100/1.00]92 100} 1001920
Structurd  |Fajanjare 2R 123 11001.00) 7.1 1100|100 [ 7.10
Fis. longitudinale | 3aR | 19 | 1,00 {1,001 10 | 0.53 | 0,53 | 2.81
Fis. longitudinale [3bR 13(1,00 |1.00 210,38 0,38 10,29
Pomps) 4 113 [ 1,001,000 3 |100} 1,00/ 3.00
TOTAL| 22,40
Margine 6R | 20 ! 1,00{1,00] 12 41,004 1,00 12,00
Suprafaga Fis. U“ﬂnfsveﬂale Tr [ 25 (075|060 9 10270221 0,53
Exfolieri -] 20 1,00{060] 7 [035]021 051
Suprf. glefuita | 9 | 15 | 1,00 [045] 12 |0,80 | 036 | 3,46
Ciupituri 1 10| 20[0,45 [0.45 3/0,07 |0,07 [0,02
TOTAL 16,32

(LES.T)=100-22,40=77,60% (l.E.S.U.)=100-16,52=83,48 %

4 4o e |
laofT Bt — S R

T 15 LA
1 4 .

. E. ST.
co] ] iE.
ko, 0-2

-l

-2

ANUL 1891 1994 1997
a %o 0,5 21,7 75,8
b=ina -0,69 3,08 4,33

Mésuratorlle ce se vor efectua, trebuie s& permitd urmétoarele
observatil: evolutia traficulul; evolutia deformatiei, prin masuratori
de bazine de deflexluni DYNATEST; influenta factorilor climaterlcl;
evaluarea Indicelul de degradare a suprafetel, Tn fiecare an de
observatil pe teren gl evaluarea indicelul de degradare structurald,
Tn flecare an de observatli pe teren.

Dr.ing. MIHAI DICU
Unlversitatea Tehnic& de Constructll Bucuresti
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LA PORTILE DE FIER, DUPA 30 DE

in acest an se implinesc trei decenii de la punerea in functiune a
traseelorde drum si cale ferata dintre Tr.Severin si Orgova, strimutate
ca urmare a construirii sistemului hidroenergetic si de navigatie
Porile de Fier I. Lucrarea a constituit, la vremea ei, un examen
extrem de dificil pentru proiectanti i constructor, din cauza reliefului
foarte accidentat al defileului Dundrii, care a necesitat executia a
numeroase poduri, viaducte, tuneluri, polate, ziduri de sprijin,
consolidari de teren si apdrari de mal, precum $i a unui impresionant
volum de terasamente si derocari. Printre constructiile de cdi de
comunicatii din tara noastrd, reconstructia traseelor de DN si CF de
la Portile de Fier figureaza ca lucrarea cea mai complexa si cu cea

mai mare densitate de lucrdr de artd (667 m/km). Executia ei s-a

facut foarte rapid, in numai 5 ani (1963 - 1968), dintre care primii 2
ani au fost afectati realizari a numeroase accese rutiere (insumand
peste 45 km drum) intre DN 6 vechi si noile trasee, in zone greu
accesibile, pe versanti abruptj, la diferente de nivel de 20 - 60 m.

in istoria ciilor de comunicatii din tara noastra, constructia

acestei grandioase lucrari constituie un episod aparte, o veritabila
epopee, care a avut printre protagonigti, personalitdti marcante
ale constructiilor ingineresti din Romania, dintre care unii nu mai
sunt astazi printre noi. Aportul lor |a realizarea lucrdrii, s-a dovedit
decisiv, prin rezolvarile tehnologice ingenioase si indraznete, prin
solutiile tehnice adoptate, prin munca asidud depusa in conditiile

" .

unui relief ostil si ale unui teren impropriu, alcatuit din roca degradata
si aluviuni, cu stratificatie oblica, spre Dundre.

Cine parcurge astdzi, acest traseu, este impresionat de
frumusetea peisajului natural, de privelistea incantdtoare pe care
o oferd defileul si lacul de acumulare, priveligte in care drumul i

BEIS GUR/ly

calea ferata s-au integrat armonios. El nu poate msa aprecna
eforturile remarcabile, risipa de energie si bogétia de creatie
tehnicd, Tnglobata n fiecare metru din traseul pe care il stribate.
Acestea au ramas bine intipdrite in memoria celor care, ca
executanti sau proiectanti, si-au lasat o parte din fiinta lor,. aici, pe
malul Dundrii, intre Tr.Severin si Orgova.

Cativa dmtre acestia, in frunte cu dnii lonel Nan si ‘Andrel Abdluta,
au luat initiativa organizarii unei festivitdti, care sd marcheze cum se
cuvine, aniversarea celor 30 de ani de la terminarea lucrarii. Cu
ajutorul catorva sponsori, carora organizatorii le aduc muljumiri gi
pe aceastd cale (dar fard sprijinul celor care ar fi avut obligatia morala
sa se implice), s-a putut sarbatori evenimentul, printr-o intainire a
veteranilor lucrdrii, cu participarea unor invitati din administratia

locald. intalnirea a avut loc in ziua de 8 august crt., in sala teatrului
din Tr.Severin, unde au fost sustinute cateva alocutiuni si s-a pastrat
un moment de reculegere in memoria celor cdzuti la datorie sau
care au disparut ulterior: Aurel Margarit, lordan Florescu, Amedeu
Georgescu, Radu Zabulica, Todor Teodosie, Constantin Dragan,
Gheorghe Constantinescu, losif Fianu, Aurel Rauscher, Petre
Tomescu, Vasile Tandsescu si multi alii. in continuare, participantii
au parcurs, cu autocarul, traseul pana la Orgova, de unde s-au intors
la Tr.Sverin, pe Dundre, cu un vas sarbesc.

Pe deasupra momentului festiv, ocazionat de aniversarea
lucrdrii, Tntélnirea fogtilor camarazi ai santierelor de la Portile de
Fier a fost emotionantd, prilejuind clipe de nostalgie si de depénare
a amintirilor din anii de muncd inclestata, care i-au unit sufleteste,
pentru toatd viata.

TITIGEORGESCU
COSTEL MARIN
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POTOPUL DIN IUNIE

Cele doud reprize de ploi abundente care s-au abatut
asupra Romaniei, in a treia decadd a lunii iunie 1998, at
provocat inundatii §i alunééan de teren, care au afectat’d parte
a retelei rutiefe, Stanjenind circulatia pe uneld drumiri
nationale. Eféctele acestof feriomene intempastive s-au
resimiit in toaté Directille Regionale de Brumur §i Podurl, mai
putin DRDP Constaita, dar €élé mal importanté pagube
materiale s-au fAregistrat pe faza Regionalslor Brasov §i

Timigoara.

Pili subspilatii la podul de la Porurnbacu

La DRDP Brasov, cel mai mult au avut de suferit DN 1 (o
pil& afulaté i pragul de fund distrus la podul de la Porumbecy
de Jos), DN 14 (podul peste Visa la Agarbiciu, serios avarat §i
rupturi ale sorpulul drumulul la Rugl, Seica Mare, Agarbiciu §i
Mediasg), DN 16 gl DN 14 A (masive alunecdri de teren, pé mal
mults sectoars).

Pe raza DRDP Timigoara, s-au produs rupseri ale corpulul
drumulul gl ebulments tn mai multe puncte, pa DN 7 A, DN 57,
DN 57 B, DN 67 D si DN 588, volumale de tsrasaments §i taluze
stancoase, antrenats, flind deosabit da mari,

Distrugerl gl degraddrl s-au produs §l pe drumurlle
natlonale ale calorlaite Reglonale: ruperi ale corpulul drumulul
pe DN 7 A Ia Obérgia Lotrulul, prabugirl da taluze pe DN 66 la
Lainiel §l pa DN 7 reabllitat, la Mileoiu, Samnical §i Rm. Valcaa

Aluntecdri de terent pe DN 14

* IPTANA SA, care au

$i 2 poduri avariate;
tot pe DN 7 reabmtat
(DRDP Cralova) 0
band¥ ruptd pe DN’
1 reabilitat, Ia
Feleac, ruperea:
unui rah1b|eu TAalt,
cu afectarea 4 2/3
din platforma
drumiiiui, pe DN 1 E,
la Intrarea in Zaldu;
$l altinecarea plat-
formel pe acelasi
drum, la N¥dZsel
(DRDP Cluj); alune-
cé_r-‘ﬂ de versanti i
viitudi' pe carésabil,
pe' DN 11, DN 12 B,
BN 15, DN 2G, DN
178,DN 158, DN .
18 C, DN 15D si DN
17 D (DRDP lasi);
degradréea  unor
ziduri de sprum pe
DN 7 C & Vidraru §i
DN 71 & Glod
(DRDP Bucurestiy.
Pe 0 pane dintre aceste trasee, ewcuraua a fost temporar
intreruptd sau s-a destisurat cu restriclii de vitezs sau tonaj,
péana la degajarea compiets a carosabilului, iar la cele mai
greu afectate, restriciile au fost menginute in continuare. in
pdralel eu interventiile pentru resiabilirea sau normalizarea
clreulafiei; Sectiile de Drumusi Nagionale au incheiat procese

DN 14A devastat la ko 27+800

vetbale de consta-
tare fizicd, cantitafivs
sl valorica, cu pre-
fectii sau subprefectii,
Consikiile Judetene ™
sl reprezentantii
MLPAT, pentru a
declansa mecanis-
mels financiare de &
acoperire a cheltu- |

imediata. -
in acelagl tlmp, .

pé teren, dlcituite |
din delegati al Direc- |

tilor de Intre;mere g
Investifii, ai Directiilor
Regionale de Dru-|
mutl gl Podurl §i din
prolectanti de dru-
muri, poduri §l lucrari
hidrotehnice  din

Alunecare masivd pe DN 14A la km 27+585
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stabilit, atdt masurile urgente de Tnldturare a efectelor cala-
mitatilor (dand dispozifii de gantier, Tn consecintd), céat si
solutiile constructive de consolidare a zonelor afectate si de
normalizare a circulatiei pe aceste zone, cu estimarea costurilor
respective. Centralizarea acestor costuri, in milioane lei, este
redata n tabelul de mai jos.

Deasemenea, a fost intocmit un program de proiectare a
solutiilor de refacere, consolidare si de evitare Tn viitor a unor
dezastre in zonele calamitate.

O concluzie generald, care s-a desprins din constatarile

DRDP Valoarea estimata a lucrarilor (mii lei):
Restabilire Refacere lucrari

" Bucuregti 30 2.500
Craiova 60 9.355
Timigoara 80 19.910
Cluj 60 8.480
Brasov 2.789 38.095
lagi 205 §.778
TOTAL AND 3.224 84.118

- - .';”'."

Pod pe DN 14, ;;uterm'c avariat

comisiiilor, este aceea cd majoritatea ebulmentelor sl
alunecérilor de versanti a fost favorizata de defrigarile
masive din ultimli ani, care au destabllizat taluzele natu--
rale, antrendndu-le in alunecare.

ing. MARIN IONESCU
- Sef serv. DRUMURI AN.D. -

.

DRUM CATRE
SFANTUL ANDRE]

Regula generald dupd care poate fi judecata eficienta investitiei
laun drum, se stie, o constituie traficul. Mai ales acum, intr-o perioad&
n care banii sunt aga putini cum sunt. C3 ea poate avea si excepti,
atunci cand exista interes si intelegere, 0 demonstreaza si realizarea
a 3,2 kmde drum pietruit (executatca la carte), care leagd manastirea
Sfantului Apostol Andrei de localitatea lon Corvin (pe DN 3, Constanta
- Ostrov). Dupd traditia veche, Sf.Apostol Andrei a ajuns in Dobrogea,
prin anii 60 dupd Hristos, unde, intr-0 padure, a gdsit 6 pesterd, pe
care a folosit-0 ca loc de sdldguire si Inchindciune. Pestera era
situatd Tn perimetrul satului Cuzgun (in prezent, lon Corvin) si
reprezintd primul locas de cult de pe teritoriul firil noastre si
prima poartd de patrundere a cregtinismului in Romania.

Stantul apostol Andrei, cel care i-a cregtinat pe daci, greci §i rusi,
si-a Tnceput aici, apostolatul de pe teritoriul Daciei. Dupd plecarea
sa, pestera a fost transformata in bisericd, sdpandu-i-se, n stanca,
o tura, pand la suprafatd. Aproape 2000 de ani a rezistat aceasta
bisericd, vicisitudinilor vremii, iar in secolul trecut, a fost construit, in

- B

R

apropiere, un schit de calugaéri, la care, printre credinciosii veniti s3
se inchine, a fost si Mihai Eminescu.

In anii comunismului insd, pestera (biserica) a fost transformata
in staul pentru vite $i abia dup& 1990 si-a reluat locul ce i se cuvine
si a redevenit loc de pelerinaj pentru credincicsi din toat4 {ara.

Din nefericire, dorinta credinciogilor de a ajunge aici, a fost
multd vreme un chin, datorita inexistentei unui drum de acces. Asa
a apdrut ideea realizdrii acestui drum, idee incurajat¥ si sprijinita
de forurile locale si finanfatd cu bani strangi prin contributii,
sponsorizdri, donatii, venituri locale, cu completare -din Fondul
Special al Drumurilor. Am fost si noi prezenti al3turi de alfi invitai,
la inaugurarea gl sfestania acestui drum. A fost un moment
emotionant si indltdtor, atat pentru credinciosi, cat si pentru
célugdrii de la “Sf.Andrei".

Cét despre reprezentantli RAJDP Constanta, realizatorul
investitiei, toate felicitérile, pentru calitatea si promptitudinea
lucrérilor.

lat& deci, si un drum pentru sufletul romanului. Chiar dac¥, aga
cum spuneam la inceput, eficienta Iui nu se masoars in numérul
de masini care-l parcurge, ci in dragostea §i respectul pentru vechi
si nepieritoare comori ale spiritualititii romanesti.

COSTEL MARIN
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O frumoasa traditie face ca, incepand
din anul 1962, primele promotii ale $colii
Medii Tehnice de Drumuri din Botogani
sa se intalneasca anual, Tn ultima
duminicd a lunii iunie. La intalnirea din
acest an, in bancile Liceului “August
Treboniu Laurian” (locul unde‘a funcfionat
scoala) au luat loc 42 de absolventi ai
promotiilor 1952, 1953, 1954 si 1955.
Drumarii unei generatii care a insemnat
enorm in evolutia drumurilor romanesti,
intr-o perioadd care nu s-ar zice ¢ le-a
fericit prea muit adolescenta si tineretea.
Au rdspuns prezent, printre altii, fostii
elevi Mlhal Bolcu, Paul Mititelu,
Dumitru Panaite, Olimpla lonité, Elena

Obeschl. Au lipsit §i |
vor lipsi pentru tot- |
deauna, Lucia Enescu,
Valentin Maxim, Vic-
tor Mascan gi inca
multi altii, ale céror
drumuri s-au indreptat
spre ceruri.

Pentru cei prezenti,
unul dintre cele mai
emotionante momente
I-a constituit aparitia la |
catedra, a dirigintei |
promotiei 1952, profe-
soara de limba si [l
literatura romana,
Eufrosina Costeschil,
azi in vérsta de 80 de
ani. De la ea, generatii
intregi de elevi au aflat
ce inseamna cu ade-
_ varat respectul pentru
Y invatiturd gi, in special,
B pentru frumusetea limbii
romane.

Lacrimilor de sub
pleoape, le-au luat
locul, surésul si bucu-
ria revederii. Cu o
| emotie pe care cu greu
o putem descrie, am
retinut angajamentul
acestor generatii de

elita ale drumurilor roméanegti: acela ca
intélnirea absolventilor botogéneni sa
se tind in fiecare an, pana cand la ea
vor mai putea participa ultimii doi,
ramagi n viatal La randul nostru, noi,
membrii redactiei revistei “Drumuri,
Poduri”, toti cei care i cunoagtem sau
i-am cunoscut pe acesti oameni
minunati, dorim ca acest lucru sd nu
se intample prea curéand.

Adaugéand, in final, o urare de
séndtate §i “La mulfi anil’, nu putem si
nu ne intrebam, fara falsd si gratuita
retorica: Oare unde ne sunt adeviratele
gcoll medll tehnice de drumurl, de
altddata?...

COSTEL MARIN
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Sectia de Poduri din cadrul CESTRIN
§i-a propus, in programul pe acest an,
sd demareze introducerea, in activitatea
Directiilor Regionale de Drumuri §i Poduri,
a sistemului de monitorizare -a_podurilor,
B.M.S. (Bridge Management System),
care consta in organizarea unei baze de
date tehnice, implementarea acesteia pe
un program informatic, determinarea
stérii tehnice a podurilor, diagnosticarea
defectelor, stabilirea méasurilor §i solutiilor
de consolidare, reparatii sau intretinere
si determinarea ordinei de prioritate a
lucrdrilor. in final, B.M.S. constituie un

Y
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instrument de planificare, pe baze riguros
stiintifice, a lucrdrilor de interventie pentru
mentinerea viabilitatii podurilor, cresterea
capacitatii lor portante §i prelungirea
duratei lor de exploatare.

Pentru introducerea B.M.S. in prac-
tica unitatilor sale, A.N.D. a obtinut fonduri
PHARE, cu ajutorul cdrora a lansat o
licitatie publicd internationald, care va
avea loc citre sfargitul anului.

Una dintre firmele care gi-au anuntat
participarea la licitatie, societatea italiand
SPEA Sp.A,, a organizat o masé rotund,

" cu participarea unui mare numir de

specialigti din cercetare, proiectare,
administrare §i Tnvatamant. La aceastd
masa rotunda, care s-a desfasurat la
A.N.D., in a doua jumétate a lunii iunie crt.,
reprezentantii SPEA au prezentat acti-
vitatea societdtii in Italia si in alte tari
europene §i extraeuropens, in domeniul
cercetdrii, proiectdrii §i consultantei pentru
drumuri §i poduri, insistand asupra
programului B.M.S., in care a cépatat
suficientd experientd, pe care doreste s-0
utilizeze §i in tara noastré.

ing. MIRCEA FIERBINTEANU

- gof sectie Poduri CESTRIN -
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PODURI

Reuniunea din luna iunie a Comisiei
de Poduri din cadrul APDP, organizati la
Fetesti, de cétre Filiala APDP Dobrogea,
a fost dedicatd marcdrii unui moment
deosebit de important: implinirea a 10 ani
de la punerea in functiune a podurilor de
cale feratd dubld gi autostradd peste
Dundre si bratul Borcea, de la Fetesti -
Cernavoda.

Rod al gandirii indrdznete a proiec-
tantilor si al eforturilor deosebite depuse
de constructori, podurile dundrens
reprezintd cea mai valoroasd reallzare
din acest secol, a ingineriei de poduri din
tara noastrd. Prin pozifia lor, in Imediata
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vecindtate a podurilor lui Saligny si prin
capacitatea lor portantd, de 4 ori mai
mare, podurile construite de urmagii lui
Saligny reprezintd o replicd datd peste
timp, marelui nostru Tnaintas, ale carui
poduri au fost la vremea lor, cele mai mari
din Europa continentald. Sunt puse
alaturi, doud conceptii diferite de alcatuire a
unor poduri de amploare: pe de o parte,
eleganta, danteldria $i menumentalitatea
secolului XIX, iar pe de altd parte,
robustetea, pragmatismul gi simplitatea
formelor geometrice, atuuri ale sfarsitului
de secol XX. intreteserea viaductelor de
acces rutier i feroviar, de la capetele

7 PR SCURT )

ARENE LA ANIVERSARE

celor doud poduri noi, subliniazd valoa-
rea arhitectonicd a acestor capodopere
moderne, ajunse la primul lor jubileu.
Comisia de Poduri a APDP, condus3
de dl.ing. Alexandru Pagnicu (director
comercial al FREYROM) si Filiala APDP
Dobrogea (presedinte, dl.ing. Alexandru
Arvinte, director adjunct al RADJ Con-
stanta) au invitat la lucrdrile acestei
reuniuni festive, peste 50 de personalititi
din lumea podarilor, Tn frunte cu prin-
cipalii protagonisti ai constructiei po-
durilor dundrene: dr.ing. Dragos Teo-
dorescu (director general adjunct al
ISPCF, fost sef de proiect al podurilor) si
ing. Nicolae Constantinescu (director
general al CCCF SA, fost director al
Grupului de Santiere Poduri Dundrene).
Participantii au depdnat amintiri din anii
de executie a lucrdrilor, au evocat mo-
mentele cele mai semnificative ale con-
structiei podurilor, figuri de proiectanti si
executanti care au dus greul pe santier i,
in final, au ciocnit o cupd de sampanie
ntr-un “comandament ad- 1oc”, constituit pe
malul Dundrii. A fost un mament de pldcuts
rememorare a clipelor de munca intens3,
trdite cu 10-15 ani in urm&, pe care veteranii
podurilor dundrene |-au gustat din pfin.

COSTEL MARIN

ADUNAREA GENERALA |
A TUNELISTILOR

in ziua de 19 iunie crt., a avut loc, la sediul Societétii de Tunele
Bragov SA, adunarea generald a Asociatiel Romane de Tuneluri 1
(A.R.T.). Reunind 165 de membri individuall gl 13 membd colectivi,

ovcnmcm.ﬁ
FARA PRECEDENT

De cénd ma stiu (gi m3 stiv de un mare numér de ani), n-am
pomenit o caldurd mai mare si mai prelungiti ca cea din acest
an. Dupd ploile fdra sfarsit i dupa revirsarle de ape din iunie,

A.R.T. este 0 asociatie profesionald a specialigtilor in lucrir subterane la urmat céldura fra sfargit §i, parcd, fira limitd, de la sfarsitul lui
(tuneluri feroviare i rutiere, galerii i statii de metrou, galerii de min&, | iulie i nceputul Iui august. La ora cand scriu aceste randur,

galerii pentru hidrocentrale, foraje $i puturi de adancime, constructil i
edilitare subterane etc.) si este afiliatd, ca membru national, la I
Asociatia Internationald de Lucrari Executate in Subteran (AITES/ITA).

termometrul s-a oprit la 4042 de grade la umbr4, st aicl de
aproape doud sdptamani §i, dupd cum spun meteorologii,
n-are de gand s3 coboare in s¥ptdmanile urmtoare. larla niveiul

Participantii au audiat darea de seamd a Consiliului de I asfaltului, la soare, s-au misurat 65-70 °C.

Conducere, raportul privind activitatea internationald a A.R.T. gi sinteza
situatiel financiare a Asociatlel, au dezbatut problemele care fi frimanta I
si, in final, au ales noul Consiliu de Conducere §l un Birou Executlv,
format din: prof.dring. Virgll Fierbinteanu (Univ. Tehn. de Constr.

Vd veli intreba, poate, ce legaturd are aceasts infernal¥
caniculd, cu tematica revistel §i cu drumurile. N-are, stimati
cititori, n-are nicl o legaturd, in afara doar, de aceea c& drumaril,
I special cei din sudul {ari, toropiti de arsita dogoritoare, au

Bucuragti), presedinte, prof.dr.ing. Nicolae Bofl (Univ. Tehn. lagl), ing. | un chef de muncd, nebun.

" Sorin Cilinescu (Metroul SA), ing. Rizvan Cojoc (ISPH SA), ing. [
Sorin $uhane (Tunele Bragsov SA) si ing. lon Zamfir (ISPCF SA), I
vicepresedinti st ing. Ovidiu Arghirolu (Metroul SA), secretar.

In mod sigur, cand vetl cltl acest panseu, izvorat dintr-un
creler Tncins, cdldura se va fi domofit (cici toate au un sférsit, nu4
aga?), dar v veti aminti, desigur, de aceste zile cumplite, de iad.

Revista noastr3 ureazi succes in activitate, Asociatiel Romane | $! va rog s&-mi ientall divagatiile, pe care le-am astemut pe
| hértie, pentru a m& réicori putin. Sony.

de Tuneluri gt forului ei de conducers.

REDACTIA I

TITI GEORQESCU

drumur - podur nr. 43 / lutle - aug. 1998



% PORTRET

TEHNICA S1 INFORMATIZARENA RUTIERA
IN PUIN AVANT

Pentru cei care nu cunosc acest fapt, CESTRIN (Centrul de
Studii Tehnice Rutiere si Informaticd) a fost infiinat, ca unitate a
Administratiei Nationale a Drumurilor, prin Ordinul nr. 13/15 mai
1991 al Directorului General al AN.D.

De ce a fost nevoie de CESTRIN? In primul rand, datorita
necesitatii unui nou mod de abordare a administrarii retelei rutiere
din Romania, care sd conduci, din punct de vedere informational
si tehnic, la alinierea ei la standardele internationale in domeniu.
Insusi obiectul de activitate al Centrului, defineste clar preocupdrile
specialistilor care-gi desfasoard activitatea aici: efectuarea de
studii, analize si incercdri de laborator, coordonarea sistemului de
laboratoare, efectuarea de masuratori pentru investigarea retelei
rutiere, urmarirea comportarii in exploatare a drumurilor gi podurilor,
avizarea documentatiilor tehnice pentru autostrdzi, drumuri si
poduri, testarea de aparate de masurd si control, conceptia,
derularea si coordonarea intregului ansamblu informatic al retelei
de drumuri, avand in subordine, sectii, laboratoare, servicii §i birouri.

CERCETARE, DECIZIE, PERFORMANTE

“Mulfi dintre cei care nu cunosc cu adevdrat activitdfile acestui
Centru, ne spune dl.dr.ing. LAURENTIU STELEA, director al
CESTRIN, vor crede, la prima vedere, cd unele se suprapun, pe
anumite paliere, cu alte activitdfi similare. De fapt, tocmai acest

il

DI, dr. ing. Laurenfiu Stelea, fafd in fajd cu un laptop

lucru s-a avut in vedere: individualizarea i sisteratizarea clard a
unor categorii specifice de probleme, a cdror soaris era aceea de
a fi tratate, pdnd acum, superficial. Dinamismul acestui Centru
constd in faptul cd el nu se rezumd doar la culegerea, selectarea
i prelucrarea unor date, ci se implicd efectiv in luarea unor decizii.
(Conform Regulamentului de Functionare al AND, Anexd la HG
1275/1990, “Se acordd Centrului de Studii Tehnice Rutiere i
Informatic3, imputernicirea de reprezentare, n probleme tehnice,
economice, de conducere, administrative, financiare, juridice etc.).
in trei cuvinte, sintagma activitifii noastre ar putea fi rezumati si
astfel: Cercetare, Decizie, Performante.”

Cé4t despre oamenii care lucreazd aicl, specialisti de inaltd
clasd, rar Il se intdmpla ca reallzérile lor s& nu fle cele cu care si
inceap, pe prima pagind, istoria, bund sau rea, a vreunui drum...

DEZVOLTRREA §I DOTA

$i, cum era de asteptat, treptat, treptat, afirmari pe plan.national,
i so adaugd, din anul 1993, ‘cea pe plan intemational: afiilerea la

programul strategic international de cercetare rutierd (SHRP),
demararea programului national de urmaérire a performantelor
Tmbracamintilor rutiere pe termen lung (RO-LTPP), afilierea
CESTRIN la Forumul European al Laboratoarelor de Cercetare
Rutierd (FEHRL), participarea la lucrdrile programuilui international
ISOHDM etc. Dar, pentru a cunoagte mai bine activitatea CESTRIN,
sa facem impreuna o scurtd incursiune prin sectiile care il compun.

F - —_— -3 ’ pah

SECTIA STRUCTURI RUTIERE

Sectia are ca activitate principala, investigarea permanenta a
retelei rutiere, folosind, in acest scop, cele patru echipamente de
mare randament, pentru expertizd tehnica: analizorul de profil in
lung APL 72, deflectometrul cu solicitare dinamicd FWD - Phoenix
MLY 10000, echipamentul pentru evaluarea si determinarea starii
de degradare DEGY si echipamentul pentru inregistrarea stirii de
rugozitate a suprafetelor de rulare, GRIPTESTER. Pana in prezent,
s-au realizat investigatii la peste 1500 km de drumuri, cu
echipamentul FWD, la circa 12000 km, cu echipamentul APL, inclusiv
un numdr de 25 de sectoare experimentale, pentru urmarirea
performantelor imbracamintilor rutiere, pe termen lung, RO-LTPP.

O activitate la fel de importantd ca si cea de investigare a starii
tehnice a drumurilor, este actiunea de definitivare a programului
PMS si implementarea acestuia in teritoriu, prin furnizarea
programelor aferente si a bazei de date, |a toate cele sapte Directji
Regionale de Drumuri §i Poduri, instruirea echipelor PMS din
teritoriu, precum §i analiza economica pentru stabilirea prioritatilor
de intretinere, utilizdnd programele HDM §i EBM.

LABORATOUL DE DRUMURI

CESTRIN a realizat si pus in functiune, unul dintre cele mai
moderne laboratoare din Europa de Est, pentru testarea bitumurilor
rutiere, pe criterii de performantd, echipat cu aparaturd SHRP si
deservit de personal instruit de specialisti de la Asphalt Advanced
Technologies, din SUA. Cu ajutorul acestui laborator, pe lang3
ncercérile clasice cunoscute, se testeaza performantele bitumurilor
rutiere Tn exploatare, §i anume: rezistenta la fisurare termic3 si din
oboseald, rezistenta la imbdtranire a bitumurilor, pe termen scurt,
inclusiv simularea Tmbétranirii, pe durata de exploatare, a
Imbrdcdmintilor rutiere, cu luarea in considerare, fa proiectarea
dozalelor, a condiiilor de trafic §l de clim, speacifice zonel in care
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se desfasoard traseul
drumului.

in prezent, se afl%
n curs de desfasurare,
, activitatea de procu-
rare a unor noi echipa-
mente moderne, cum
sunt compactorul gira-
tor i echipamentul de
testare a susceptibi-
litatii mixturilor si, im-
plicit, a Tmbrdcdmin-
tilor rutiere, la forma-
rea de figase.

Laboratorul
CESTRIN efectueaz,
deasemenea, investi-
gafii de laborator gi de
teren, asupra tuturor
materialelor rutiere,
utilizate in cadrul
lucrdrilor de reabilitare
a drumurilor din Ro-
maniasgi, in acest sens,
avizeaza si elaborea-
z38 agremente tehnice
§| instructiuni specifice pentru produsele si tehnologiile |mpI|cate

SECTIA DE TRAFIC SI SIGURANTA
CIRCULATIEI RUTIERE

Sectia are doud activitadti de baza: ingineria de trafic si studiile
de securitate rutiera.

in domeniul ingineriei de trafic rutier, principalele activitati sunt:

O Elaborarea metodologiilor de organizare, efectuare si
exploatare a rezultatelor investigatiilor de trafic rutier, realizate,

rin:
P recensamantul general de circu'atie, care se efectueazi pe-
riodic, la intervale de 5 ani, §i acoperd intreaga retea de drumurn
publice interurbane (DN, DJ, DC) ;

nregistréri automate de circulatie, folosind contori de tip
totalizator (400 posturi) $i echipamente complexe, care asigurd
clasificarea si.cantirirea din mers a vehiculelor (67 posturi);

E anchete de circulatie Origine - Destinatie, efectuate la nivelul
intregii retele de drumuri nationale sau la nivel local, pentru studiile
privind realizarea de autostrazi.

0O Prelucrarea si interpretarea statisticd a rezultatelor
investigatiilor de trafic rutier;

Aparatura SHRP in laboratorul de drumuri

DL dr. ing. Radu Andrei, la o initrunire internagionald

BORGREST;

U Elaborarea prognozelor de evolutie a traficului, pentru
perioade ce perspectiva de 20 ani (ultima prognoz3 a fost elahorats
pentru perioada 1995 - 2015);

O Gestionarea tuturor informatiilor privind evolutia traficului
rutier pe ansamblui refelei de drumuri publice §i intocmirea de
analize si sinteze, care sunt difuzate la A.N.D. si la Directiile
Regionale de Drumuri si Poduri;

Q Actualizarea periodicd a bazei de date OPTITRAS,
cuprinzand restictiile de tongaj si gabarit de pe refeaua de drumuri.

in domeniul studiiior de sacuritate rutiers, principalele activitati
sunt indraptate spre realizarea bazei de date da accidente de
circulatie, corelate cu caracteristicile drumurilor si ale traficului,
care sd parmitd analiza relatisi reciproce drum - trafic, stabilirea
punctelor periculoase de pe rejeua de drumuri nationale si a
masurilor necesare , In vederaa cresterii sigurantei rutiere si a
reducerii numarului de accidente de circulatie.

in activitatea sa, sectia colaboreazi strans cu directiile centrale
din Administratia Nationald a Druraurilor, Directiile Regionale de
Drumuri si Poduri si Directia Politiei Rutiere.

LABORATORUL DE SIGURANTA
CIRCULATIEI

Aflat in curs de dotare si extindere, acest laborator asigura
expertiza tehnicd, necesara evaludrii calitative a vopselelor de
marcaj, a produselor retroreflecterizants, utifizate in tehnica rutier3,
elaboreazd instructiuni tehnice, aferente acestor materiale i
acordd agremente tehnice pentru producdtorii si importatorii de
vopsele de marcaj i compenente ale acestora.

SECTIR PODURI RUTIERE

Desi dispune de un personal redus, Seclia a abordat, recent,
problema introducerii unui sistem optimizat de administrare a
podurilor (Bridge Management System), elaborand, in acest sens,
tarmenii de referintd (TOR), pentru realizarea unui astfel de sistem,
cu ajutorul specialigtilor din exterior, care se vor implica in activititile
tehnice aferente acestuia, in cadrul unui program PHARE, in curs
de desfdgurare. Deasemenea, in colaborare cu cadrele didactice
universitare si cu specialisti din cercetare si proiectare, a redactat
un amplu catalog al defectalor care apar la poduri, pe care l-au
tipdrit si difuzat in teritoriu.

SECTIR DE INFORMATICA RUTIERA

Sectia are urmdatoarele domenii de activitate:

0 Integrarea sistemelor informatice de interes general, a Bincii
Cenfrale de Date Tehnice Rutiere (BCDTR), a sistemului de
evidentd §i prelucrare a datelor din recensdmintele rutiere, a
sistemului de indrumarg, taiifare i urmérire a autovshiculelor,
precum si a introducerii PMS Tn Romania;

Q Dezvoitarea de noi sisteme informatice, pentru: activitéti leg-
ate de elaborarea cadastrului rutier i de integrare a acestuia cu
BCDTR, banca de date privind siguranta circulalel rutiere,
prelucrarea datelor obtinute de la statile mobile de control de pe
refeaua de drumuri publice gi da la contoril de inregistrare automat3
a traficului auto;

U Activitate informatic4 de interes local: elaborarea unui sistem
de gestiune a bazel de date din misurarea deflexiunilor,
administrarea 3CTDR gl asistentd tehnic3 pentru intretinerea si
dezvoltarea Infrastruciuril informatice;

0 Coordonarea tehnici §i metodologici a activitatii de
informaticA pe ansambiul A.N.D. (in colaborare cu seviciul de
Informaticd al Adminlstraiel), privind elaborarea §i urm3rirea
planurilor anuale, fundamentarea si centralizarea necesitatilor de
dotare cu tehnicd d2 caicul.

drumuri - poduri nr. 43 / iulie - aug. 1998

a9



PORTRED

BIROUL DE CADASTRU RUTIER

Nou fnfiintat in cadrul CESTRIN, biroul de Cadastru Rutier
urmeazad sa raspunda unei necesitati deosebit de importantd a
A.N.D.: identificarea proprietdtilor A.N.D. gi informatizarea
gestiondrii acestora.

Sistemu! informatic al cadastrului rutier, impreund cu Banca
Centrald de Date Tehnice Rutiere, vor oferi informatii esentiale
asupra proprietafilor A.N.D. i detalii asupra caracteristicilor tehnice
ale drumurilor.

Proiectat a fi realizat, utilizandu-se produse software i o
infrastrucurd hardware de ultimad generatie (cum ar fi Arcinfo si
Statii grafice), sistemul va deveni, in final, unul dintre cele mai
complexe si eficiente instrumente necesare procesului de decizie.

iN CURAND, iN CASA NOUA

“Cregterea necesitdlii de expertizd, la nivel central, cat i in

teritoriu, a fost sesizatd, inca din anii trecufi, avea sa ne
marturiseascd dl.dr.ing. RADU ANDREI, director adjunct al
CESTRIN, dar lipsa resurselor financiare gl a unul spatiu
adecvat, ne-a ingreunat, in anumite momente, activitatea. Dar,
speram cd, anul acesta, ne vom muta intr-un sediu nou, care
va corespunde necesitdfilor noastre de dezvoltare.”

Asa aratd acum, viitorul sediu al CESTRIN

Este drept cd functionarea Centrului, in actualele conditii, cu
birourite ptasate Tntr-un etaj al unui fést camin de nefamilisti i cu
pretioasele aparaturi de laborator i echipamente de investigare,
addpostite prin diverse colturi ale Capitalei, se desfdsoard extrem
de anevoios §i cd, deci, inifiativa construirii noului sediu, a fost
salutard. in acelagi timp Tns&, vdzand stadiul in care se afli noua
constructie si ritmul de lucru de pe santier, apreciem c& CESTRIN
va sarbatori penultimul revelion din acest secol, tot pe actualul
amplasament. Am fi foarte bucurosi ca pronosticul nostru sd nu se
indeplineascd, dar acest lucru va fi posibil doar printr-o puternica
accelerare a ritmului de executie, printr-0 masivad concentrare de
forte, din partea constructorului, CCCF SA.

ECHIPA CESTRIN

Desi creat de 7 ani, Centrul de Studii Tehnice Rutiere i
Informaticd a avut un demaraj prelung si dificil, ca orice unitate care
pleacd, practic, de la zero. Far3 oameni, fird dotdr, fir3 un spatiu
adecvat. Si, dacd despre dotdri $i spatil am amintit mai inainte, acum
a sosit momentul s3 prezent3m, in cateva cuvinte, echipa cu care dl.
director Stelea vrea sd facd din CESTRIN, nodul vital al A.N.D.,
crelerul activitatii sale de informare tehnicd, inifiatorul i promotorul
programelor de dezvoltare a infrastructurii transporturilor rutiere.

Aceastd achipd, selectionatd cu grij, din diverse unitdti de
cercetare, prolectare §l administratie rutier, pare, la prima vedere,

> s s ol

Sportivii amatori de la CESTRIN

eterogend, atét ca provenientd, cat si ca varstd i experientd in
domeniu. Eterogenitatea personalului a intarziat, oarecum, sudura
lui, datoritd atat diferentelor de nivel si conceptie, cat mai ales,
obiceiurilor i metodelor de lucru din unititile de unde veneau.
Acest lucru a avut Tnsa, o impontanta cu totul si cu totul secundar3,
in raport cu liantul care i-a unit: profesionalismul. Cci, indiferent
de unde provin si indiferent de varsta fiecaruia, oamenii de la
CESTRIN se disting printr-un Tnalt grad de stapénire a cunostintelor
tehnice, specifice activitatilor pe care le desfisoars. Profesionisti
rutieri de valoare, ei au reusit s se adapteze ugor climatului muncii
de la CESTRIN, sa-si descopere afinitdfi si s& alcituiascs,
impreund, o formatie unitd, solidard, animatd de spirit de
colegialitate. Unita prin activitatea comund, de zi cu zi, echipa
CESTRIN raméne tot unitd si in putinele clipe de rdgaz, cand se
reintaineste pe terenul de sport, pentru distractie in comun si pentru
reincdrcarea bateriilor. Nici la birou i nici la fotbal, nu exista bariere
de varstad pentru echipa CESTRIN.

EXPERIENTA + TINERETE =
PROFESIONALISM

in fruntea acestei echipe, se aflda oameni de mare valoare:
dring. Laurentiu Stelea (director, specialist in drumuri, cu stagii in
stréindtate si 0 vastd experientd manageriald), dring. Radu Andrel
(director adjunct, specialist In drumuri, cu multiple stagii in
strdindtate, coordonator SHRP pentru Romaénia), ec. Stefan
Romanovschi (director adjunct, specialist in cibernetica
economicd) si ec. Constanfa Florescu (director economic,
specialistd in cibernetica si calcul electronic) care, impreuna cu
sefii de sectie, ing. Elena Molan, ec. Elena Romanovschi, ing.
Florica Padure, ing. Mircea Flerbinfeanu, ing. Cornelia Oprea si
ajutati de specialigti cu indelungata experientd, caing. Sotir Miscol
siing. Mircea Nicolau, conduc cu competent3 activitatea CESTRIN,
orientand-o in directia realizarii rolului pe care Centrul trebuie s3-I
indeplineasca in cadrul A.N.D.

Personalul de executie al CESTRIN, in cea mai mare parte
format din tineri, poartd amprenta entuziasmului varstei si a dorintei
de afirmare, manifestata prin punerea in valoare a cunostintelor
asimilate Tn gcoald, prin deschiderea spre nou, prin numeroase
iniiative personale si prin acumularea de experient3 practici de
la personalitéfile sub indrumarea cérora lucreazi. Simbioza dintre
cele doud categorii de varstd a condus, dupd cum spuneam mai
fnainte, la formarea unei echipe sudate, dar si la asigurarea
continuitédfii activitatii CESTRIN, aflatd in plin avéant.

COSTEL MARIN
MARINA RIZEA
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EVALUAREA BITUMURILOR UTILIZATE
LA LUCRARILE DE DRUMURI DIN ROMANIA,
PE BAZA CRITERIILOR DE PERFORMANTA SHRP

INTRODUCERE

in intreaga lume, reteaua rutierd este supusd efectelor unui
trafic din ce Tn ce mai greu §i mai agresiv. In acest context, a aparut
ca necesard modificarea metodelor de caracterizare gi de formulare
a materialelor care se utilizeazd in constructiile rutiere. La sfarsitul
anilor 1980, a fost initiat amplul program de cercetare american,
STRATEGIC HIGHWAY RESEARCH PROGRAM, care a avut drept
scop, stabilirea unor concordante intre comportarea materialelor
rutiere utilizate in exploatare si modul de evaluare a lor in laborator.
in cadrul acestui program de cercetare, a fost elaborat, la inceputul
anilor 1990, sistemul denumit SUPERIOR PERFORMING AS-
PHALT PAVEMENTS (SUPERPAVE), care ofera posibilitatea, atat
a evaluairii liantilor, in functie de performantele i exploatare cerute,
cét si a proiectari gi evaludrii mixturilor asfaltice, pe baza conditjilor
de exploatare preconizate.

Avand in vedere rezultatele obtinute fn cadrul programului de
cercetare american §i suportul stiinific al acestuia, incepand cu
anul 1992, CESTRIN s-aimplicat activ in cunoagterea metodologiei
SHRP/SUPERPAVE, prin participarea cu un reprezentant la
programul SHRP si ulterior, incepand cu anul 1993, cu actiuni
concrete de procurare de fonduri, in scopul implementdrii ei in
Romania. Toate aceste actiuni s-au finalizatincepand cu anul 1995,
cand, ca urmare a demersurilor anterioare §i a contractului incheiat
de AND cu firma americand Advanced Asphalt Technologies,
specializatd in implementarea tehnicii rutiere de varf, a inceput
efectiv actiunea de licitare gi procurare a echipamentelor SHRP
pentru bitumuri rutiere. in cele ce urmeazi se prezintd succint
principiile conceptului SUPERPAVE, principalele metode de
analizd si echipamentele aferente, insotite de cateva exemple
privind utilizarea echipamentelor la evaluarea bitumurilor
romanesti.

PRINCIPIILE SUPERPAVE DE
CARACTERIZARF. A BITUMURILOR RUTIERE

Sistemul SHRP/SUPERPAVE permite mésurarea proprietatilor
reologice ale bitumurilor si corelarea acestora cu performantele
Tmbrécamintilor rutiere In exploatare.

Bitumul este un material vasco-elastic, a carui comportare este
influentati de temperatura, impul de incarcare si sarcind. in rezumat,
principiul evalurii bitumurilor prin sistemul SHRP/SUPERPAVE se

bazeaz3 pe determinarea parametrilor care trebuie s3 caracterizeze
un bitum, astfel incat acesta s3 aibd o comportare adecvati la o
temperaturd de exploatare specifics, in conditii de incircare date.

Performantele cerute bitumurlior in exploatare

Bitumul este materialul din compozitia mixturilor asfaltice, care
Ti conferd acesteia flexibilitate §i contribuie la capacitatea
imbracadmintilor de a rezista la degrad&r provocate de anumiti
factori (trafic, conditiile climatice ale locului de exploatare etc.).

La temperaturi de exploatare ridicate, bitumul trebuie s3 rimana
suficient de véscos, pentru a se evita producerea de figage. La tem-
peraturi scézute de exploatare, bitumul trebuie s&-si pastreze 0 anumitd
elasticitate, pentru a se evita fanomenul de fisurare prin contracie termics.

Deasemenea, bitumul trebuie si aiba capacitatea de a-gi pastra
in timp, proprietdile initiale, un timp cat mai indelungat si astfel de
a evita imbdtranirea prematura, datoratd procesului “e prelucrare
din timpul prepararii §i agternerii mixturilor asfaltice, precum si
exploatdrii. in plus faid de acestea, bitumul trebuie si permitd o
manipulare, in conditi de siguranti si o preparare a mixturilor
asfaltice, in condifii obignuite, cu instalatii frecvent utilizate.

Aceste performante, necesare bitumurilor rutiere, pentru corecta
lor exploatare, sunt regdsite in proprietitile reologice care trebuie
indeplinite si care sunt stabilite, atat ca metod3, cat si ca limite
valorice, in sistemul SHRP/SUPERPAVE.

Metoda SHRP/SUPERPAVE de caracterizare a bitumurilor
rutiere, permite stabilirea limitelor intervalului de temperaturi in
interiorul cdruia un bitum 1si pastreaz¥ proprietatile necesare
expioatdrii intr-o anumitd zon3 geografica.

Clasele de performanté ale bitumurllor rutiere

Metoda SHRP/SUPERPAVE a reglementat, prin standardul
AASHTO MP1, clasificarea bitumurilor dup3 clase de performants,
prin determinarea intervalului de temperaturi in care comportarea
bitumurilor este optima.

Clasele de performanta sunt desemnate prin expresia urméatoare:

PGHT-LT

* PG reprezint clasa de performanti a bitumului (Perfor-
mance Grade);

* HT reprezintd temperatura superioara peste care un bitum
este susceptibil sd prezinte fenomene de deformatie
permanenta si este exprimatd in °C (High Temperature);

= [ iy Tabelul 1
Starea fizica Incercarea Semnificatie Criteriu ~ Clase
de caracterizare incercare AASHTO MP1 de performants
Pct. inflamabilitate Siguranta > 230°C PG
Bitum inifial Véscozitate Lucrabilitate <3Pa s/135°C | 52; 58; 64; 70; 76; 80;
DSR Fagase G*/sin 8 2 1,0 kPa |10; 16; 22; 28; 34; 40; 46;
Biturn imbitr. Modificare masa Durabilitate <1,0%
RTFOT DSR Fagase G*sin5222kPa| EXPG58-28
Bitumn imbatr. BBR Performante S(60) < 300 Mpa
PAV la temp. scazute m(60) = 0,300
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def tic aplicatd Pozitia plicii oscilante
eformatie ap

care cele doud temperaturi determinate nu sunt
egale, se alege cea mai mica dintre ele gi aceasta
reprezintd limita HT a clasei de performanti a
bitumului analizat.

1 T Gle

placa fixi

i

placi oscilantd

bitum

Determinarea temperaturii LT

Temperatura limitd inferioard LT este stabilita
prin utilizarea unui reometru in care o grinda de
bitum este supusa solicitdrii de incovoiere (BBR

i ciclu

- Bending Beam Rheometer), prin aplicarea unei
forte constante de 980 mN la mijlocul ei.
Figura 2 reprezintd schematic principiul de
functionare al echipamentului BBR. :
Parametrii obtinuti prin incercarea BBR
- S - modulul de rgiditate a bitumurilor dupa o

incdrcare de 60 s;

Fig. 1. Reometrul cu forfecare dinamicd DSR

* LT reprezintd temperatura inferioard sub care un bitum este
susceptibil sd fisureze datoritd contractiei termice i este
exprimaté Tn °C {Low Temperature).

in tabelul 1, sunt prezentate clasele de performantd ale
bitumurilor si conditile pe care trebuie sa le indeplineasca con-
form AASHTO MP1.

Dupd cum se poate observa din tabel, bitumurile se pot imparti
in mai multe clase de performantd, iar intervalul de clasificare, atéat
pentru temperaturile superioare, cat si pentru temperaturile
inferioare, este de 6 °C. Un bitum care apariine clasei de
performantd 58-28, se va comporta corespunzétor la temperaturi
mai mici decat 58 °C, dar mai mari decat -28 °C.

METODE $1 ECHIPAMENTE SHRP
PENTRU CARACTERIZARER
BITUMURILOR RUTIERE

Determinarea temperaturii superioare HT

- m - panta curbei de variatie a logaritmului
modulului de rigiditate, In functie de logaritmul
timpului de incércare de 60 s;

- G " sind - criteriul dupa care este apreciatd performanta unui
bitum la temperaturi scazute.

Determinarea LT

Incercarea se efectueazd pe bitum imbatranit pe termen scurt
(RTFQOT) si lung (PAV - etuva sub presiune, 20 ore la temperatura
de 100/110 °C).

Temperatura LT este o temperatura cu 10 °C mai mica decét
temperatura la care sunt indeplinite conditiile:

S(60s) < 300 MPa

m(60 s) > 0,300

COLABORARER INTERNATIONALA
A CESTRIN PENTRU IMPLEMENTRRER
METODOLOGIEI SHRP/SUPERPRVE
INROMANIR
CESTRIN a achizifionat echipamentele SHRP in anul 1996.
Pentru implementarea metodologiei SHRP in Romania, CESTRIN

Temperatura HT se determind prin
intermediul unui reometru cu forfecare
dinamicd (DSR - Dynamic Shear Rh-
eometer), care aplicd bitumului,

t——

bazi de date

deformatjii sinusoidale, la frecventa de
10 rad/s. In fig. 1 se reprezintd sche-
matic principiul aparatului.
Parametrfi obfinufi prinincercarea DSR
- G" - modulul complex de forfecare;

- § - unghiul de faz4 al deformatiei in
raport cu efortul aplicat;

- G'/ & - criteriul dupa care este
apreciatd performanta unui bitum la
temperaturi ridicate.

Determinarea HT

Pe bitumul ca atare, care este cel
mai susceptibil la deformatii sub
incdrcdri ciclice, se determina la ce
temperaturi HT, corespunzdtoare
claselor de performanta ale bitumurilor,
este indeplinit3 conditia G/6 > 1 kPa.

Aceastd temperatura trebuie confir-

| #< —_ senzor LVDT
- aer comprimat

e

ﬂ’%’r celuld de incircare
B TS / suport de incircare

mat3 pe bitumul imbdtranit pe termen
scurt (RTFOT) prin Tndeplinirea

conditiei G/ 5 2 2,2 kPa. in cazul in

Fig. 2. Reometrul cu fncovoiere BBR
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Instruire pentru utilizarea echipamentului DSR
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Tabelul 2
Caracteristici tehnice o
DSR DSR
G*/sin G*/sin G*/sin 5 S (60) m (60) | Performania
U.M. KPa KPa KPa MPa - S
ASTRA 1,2 3,1 _4_3 80 256.8 0,403 64 - 34
ASTRA 1,83 4,06 3803,7 2986 0,409 58-28
PETROLSUB 193 5,165 3349 2134 0,314 58-34
PETROLSUB 1,011 3,44 1l 2190 240.3 0,402 64 28

- a colaborat cu firma americand ADVANCED ASPHALT TECH-
NOLOGIES, care a participat la achizifionaraa, instalarea,
calibrarea si punerea n funcfiune a echipamente:inr.

Firma ADVANCED ASPHALT TECHNOLOGIES este spe-
cializati in implemenarea tehnologiilor americane de ultimi or3
si, In acest sens, a implementat tehnologia SHRP/SUPERPAVE in
diverse state din S.U.A., precum si Tn strdindtate. Specialigtii firmei
americane au instruit specialigtii romani, practic, pentru instalarea,
calibrarea gi utiizarea echipamentelor SHRP si, teoretic, pentru
insugirea principiilor care au stat la baza elaborarii metodelor SHRP
de incercare a bitumurilor rutiere. Este de mentionat faptul ca
instruirea efectuatd de Advanced Asphalt Technologies privind
metodeie de Incercare si echipamentele utilizate in sistemul SHRP/
SUPERPAVE s-a realizat conform cursului redactat special in acest
scop de ASPHALT INSTITUTE si FEDERAL HIGHWAY ADMINIS-
TRATION din S.U.A.. In fotografie se pot observa aspecte de la
cursul de instruire al specialigtiior CESTRIN.

POSIBILITATI DE IMPLEMENTRRE
A SISTEMULUI SHRP/SUPERPAVE
iN ROMANIA
Echipamenteie SHRP de testare a bitumurior rutiere, existente
in cadrul CESTRIN, au permis caracterizarea multor probe de

bitum romé&nesc, pfimite spre analiz4, in cadrul Laboratorului de
Drumuri. Bitumurile analizate au fost din cele utilizate la lucrarile
de reabilitare a drumurilor nationale sau cerute pentru a fi
expertizate tehnic.

Este de mentionat faptul cd gama bitumurilor romanesti,
fiind foarte restrans calitativ, variatiile claselor de performanta
ale acsestor bitumuri sunt foarte mici. Aproape intotdeauna,
bitumurile roménesti apartin claselor de performanti 58-34,
64-34 sau 58-28, 64-28.

In tabelui 2, sunt date catava exemple de bitumuri roméanesti,
clasificate dupd gradele de performanii stabilite prin sistemul
SHRP/SUPERPAVE.

Clasificarea bitumurilor roméanesti, in functie de clasele
de performantd, se va dovedi deosebit de eficientd, dupi
zonarea tdrii, in functie de temperaturile maxime si minime
posibile de a fi atinse, in Tmbrdcdmintile rutiere si dupi
implementarea proiectdrii mixturilor asfaltice pentru
fmbracdminti bituminoase, dupi sistemul SHRP/SUPERPAVE
al criteriilor de performants.

ing.CORNELIA OPREA
Sef Laborator DRUMURI
CESTRIN
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RODURI

ALCATUIREA S$I CALCULUL UNUI POD
RUTIER FARA ROSTURI DE DILATATIE

DESCRIEREA PODULUI

Se prezintd un pod cu 7 deschideri de 16,00 m si lungime
totald de 112,00 m, avand suprastructura din grinzi dublu T tipizate,
prefabricate, precomprimate, cu corzi aderente, solidarizate cu o
placd de suprabetonare (fig.1a si 1b).

Prin suprabetonare, se realizeaza si continuizarea tablierelor
la nivelul placii carosabile, fdrd a modifica schema staticé (tabliere
simplu rezemate) a acestora. In dreptul rosturilor de pe pile,
suprabetonarea se alcdtuieste sub forma unor pldci dublu articu-
late, cu deschideri de 0,50 ... 1,00 m sau dublu incastrate cu distante
de 1,00 ... 2,00 m, intre sectiunile de incastrare.

Rosturile din dreptul culeelor se elimind, de asemenea, prin
prevederea unor “culee semiintegrale” (fig.2).

Culesle au forma unei banchete - radier, fundate pe piloti metalici
umpluti cu beton, dispusi pe un singur rand, pentru a fi cat mai elastice.

Rezemarea suprastructurii pe aceste culee se asigura prin
diafragme din beton armat, care inglobeaza capetele grinzilor,
prelungite spre terasament cu un platelaj scurt si cu pléci de
racordare, montate la nivelul placii carosabile.

Pitele au elevatii lametare din beton armat, de aceeasi inél{ime
si sunt fundate pe céte 2 coloane forate ¢1,08 m si 20,00 m lungime,
solidarizate cu radiere.

Canada, Australia, Noua Zeelandd etc., conducand la economii
de investitii, lucrdri de intrefinere mult reduse si, mai ales,
eliminarea unei surse principale de deteriorare a podurilor.

Datoritd elasticitatii pilelor si culeelor, alegerii i a distribuirii
judicioase a reazemelor din neopren, tindnd seama de rigidittile
lor si de limitele de deformare admisibile, podurile integrale pot
prelua deplasari la nivelul c&ii, de ordinul 4 ... 5 cm.

SOLICTTARI ST DEFORMATH LONGITUDINALE

Structura continuizatd a podului integral trebuie s preia
solicitdrile si deplasarile produse de fortele de franare si cutremure,
precum si deformatiile rezultate din variafii de temperaturd, din
contractia si curgerea lentd a betonului suprastructurii.

Actiunile seismice se aplicd si transversal podului, dar
solicitérile respective au in general valori neglijabile la podurile de
lungimi si indltimi mici i medii.

Calculul rigiditatilor

Pentru calculul solicitarilor si deplasarilor structurii se poate
folosi 0 metoda simpld, avand la baz3 rigiditatile pilelor si culeelor,
dar si ale aparatelor de reazem din neopren.

Rigiditatea R, a unei pile sau a unei culee reprezinti foria
orizontald, n lungul podului, care aplicats la nivelul superior al
reazemului din neopren, produce o deplasare unitar3 pe directia fortei.

Fig. la Sectiune longitudinald

’ 1.00.
] f,m
//// E £
27 : AW
A L e _ Y
PILOTI METALICI 030 e | _ | 1 I AN

Fig. 1b Sectiune transversald

Reazemele grinzilor sunt din neopren armat cu inilfime redus3
(semifixe) in zona de mijloc a podului si crescétoare (semimobile)
spre cules, avand dimensiunile:

- 150 x 300 x 19 mm, pe pilele P3 si P4
- 150 x 300 x 41 mm, pe pilele P1, P2, P5, P6
- 200 x 350 x 52 mm, pe culee.

Toate aparatele de reazem se monteazi pe mortar de ciment
cu grosimea maximd de 1 cm, in condifiile previzute de STAS
10167-82.

Alungirile si scurtdrile suprastructurii, precum si deplasarile
structuril in sens longitudinal se transmit integral rosturilor de la
capetele exterioare ale pldciior de racordare.

Alcdtuirea acestul pod tird rosturi de dilatafie, denumit “Pod

Sub acfiunea acestei forte R, se deformeaza atat aparatele de
reazem, cét si pila sau culeea pentru care se efectueazi calculul,
astfel incat deformatiile lor insumate sunt egale cu 1.

Relatia de calcul a rigiditatii este:

1

R=7"7 ,unee

-t

R, R
R, - rigiditatea pilei sau culeei
R’y - figiditatea aparatelor de neopren care reazemi pe pila

sau culeea respectiva

Pentru calculul rigiditatii R, a unei pile, se determin sigeata

§l rotirea @ a capetelor celor 2 coloane sub acfiunea unei forte F = 10 tf
i @ momentului incovoietor M = F - h, unde h reprezints inZlimea

“Fig. 2 Detaliu culee

integral” (Integral Bridge), este folositd cu bune.rezultate in S.U.A.,
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TABEL NR.1
G1 = 22 daN/cm?; G2 = 11 daN/cm?
Culee Dimensiuni |Grosime n A R R
si pile aparate  [neopren (n.G.AVT | (n.G.A/T| ptG1 | pt.G2
reazem T )
mm cm cm? kg.f kg.f kg.f kg.f
C.C, (200x350)/52| 3,2 8 700 38.500 19.250 | 23.800 x | 14.720 x
2 buc. 2 buc.
PP, (150 x300)/411 2,4 16 450 66.000 99.000 | 13.330 x | 11.090 x
PP, 4 buc. | 4buc
PP, (150 x300)/19 0,8 16 450 198.000 99.000 | 15.400x | 14.290 x
2 buc. 2 buc.
' \ 2 =131.720 102.380
elevatiei plus radierul (calculul conform STAS 2561/3-90).
Ségeata (deplasarea) f, la nivelul banchetei, este; S = 200 tf TABEL NR. 2
t=f+¢-h+ 1, unde f. este sdgeata elevatiei + radierul — 5 = -
calculatd n ipoteza fncastrérii perfecte la nivelul fetei inferioare a Culee Solicitéri | Deplasare JDeforma;u Deplasri
radierului. sipile Si longrtudnqal neopren la nivel §
in cazul exemplului ales, rigiditatea pilei are valoarea 16,7 ff si astructurii bancheta
rezults din relatia: tf cm lcm cm
C1,C2 +2 x 36,2 +1,518 + 0,940 + 0,578
R=F/f P1,P2, +4x20,2] +1,518 [+0,308 | + 1,210
Pentru calculul deformatiilor betonului, modulul de elastcitate PS5, P6
se reduce prin multiplicare cu coeficientul subunitar k = 0,6 (STAS ;3, :go - +2x23,4| +1518 |+0,118 | +1,400
+

10111/2 - 87 pct.6.6.2.).

In acelagi mod se determind rigiditatea culeei, care pentru acest
exemplu de calcul, este: R', = 62,5 tf.

Pentru rigiditatea aparatelor de reazem din neopren, se aplica refatia:

RN="—-TGA unde:

n - numdrul aparatelor de reazem, montate pe bancheta pilei
sau culeei respective;

G - modulul de elasticitate transversal al neoprenului, §i anume:
22..26 daN/cm? (G,) pentru incércani cu forte temporare de
scurtd duratd, si 11...13 daN/cm? (G,) pentru incédrcér cu
forte de lunga durati;

A- suprafata unui aparat de reazem;

T - grosimea totald a straturilor de neopren ale unui aparat de reazem.

Tabelul 1 contine rezultatele calculului rigiditatilor R, ale

aparatelor de reazem si al rigiditailor R, tindnd seama de tipul
Tncdrcdrilor (scurtd duratd sau lungd duratd).

Actlunea selsmicé

Solicitarea suprastructurii cu o forid longitudinald S = 200 ff,
reprezentand actiunea seismicd, produce o deplasare a structurii
egald cu: S 200

Deplasarea & este transmisa cu aceeasi valoare la fiecare pild
si culee. Deformatia elasticd a tablierelor sub actiunea fortelor
axiale, ca rezultat al aplicari incdrcarii “S™si a reactiunilor pilelor gi
culeelor, reprezintd numai 2 % din valoarea deplasdrii 5, astfel
incat se neglijeaza.

Repartizarea forfei S la pile §i culee se produce proportional cu
rgiditadtile acestora.

Astfel, uneiculee Tl revinefofa S = R_x5=23,8 x 1,518 = 36,2 tf

Aplicdnd aceleasi relatii pentru pile, ob{inem: 23,4 tf pentru
pilele P1, P2, P5, P6 si 20,2 t pentru pilele P3 i P4.

Deplasarea 5 este rezuftatul insumdarii deformatiel reazemului
din neopren (S,) si al pilelor sau culeelor.

De exemplu, pentru culee, calculul acestor deformatii se face astfel:

- deformatia reazemelor din neopren & = S /R, =36,7/38,5=0,94cm

- deplasarea banchetel 5 =36,2/62,5=0,578 cm

2=1,518 cm

In tabelul 2, sunt date solicitairile si deformatiile produse de
actiunea seismica S = 200 tf.

Efectele varlatlllor de temperaturi

Alungirile §i scurtdrile infrastructurii, produse de temperaturs,
in dreptul reazemelor, se determina cu formula:

AL =ta-*A L unde:

a=10"%

A=+20°C

L, - distantele de la centrul de deformatie nul (mijlocut podului)
pana la pile gi culee, si anume:

800 cm pentru P3, P4; 2400 cm pentru P2, P5; 4000 ¢cm pentru
P1, P6 gi 5600 cm pentru C1 gi C2.

Deplasdrile A pentru P3, P2, P1 si C1 au valorile de 0,16 cm,
0,48 cm, 0,80 cm si 1,12 cm, respectiv.

Calculul forfelor i deformatiilor se conduce ca in exemplul de
mai jos, aplicat la culee:

F=R, x8=1472x1,12=1651f

8,= 16,5/19,25 = 0,857 cm

5,=16,5/62,5 = 0,264 cm.
T=1,121cm

in tabelul 3, se prezints deformatiile si solicitirile produse de
variatiile temperaturii, impreuna cu rezultatele cumulate din actiunea
seismicd si temperaturd.

TABEL NR. 3
Culee Efoctole variafilor i Foresidebmmafimeime cumuiale
i |Aungiigi| Fore |Deformafi Deplasir| Seism +variafitomperairs
plo | scutdi |orizontale] reazeme [banchety Deplasar
Fi | neopren | bancheis
om U dan | om # J]am| om
C, C,J 1,12+ 16,50 + 0,86 { 0,26] + 52,70} 1,800+ 0,838
P, P, +0,80]| +8,90| + 0,27 | 10,53 +29,10}20,578| +1,740
P, P, 10,48 15,32 10,16 | 10,32] 125,52 |+0,468| +1,530
P,P,| 0,16 2,29 | 10,03 | 10,13} 125,69 }10,248| 11,530
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TABEL NR. 4
Culee si |Scurtéri ale| Deformatii | Deplasari Forte Deformatii ! forfe cumulate:
pile suprastruc | reazeme | banchete | orizontale | cutremur + temperaturd + curgere + contractie
turii neopren cm Fi Forte Deformatii | Deplasari | Deplasare
cm cm orizontale | reazeme ; banchete totald
Fi neopren cm maxima
tf _cm cm
C,C, -1,24 -0,94 -0,30 -18,25 -70,95 274 | -114 | -8,88
P,P, -0,89 -0,30 -0,59 -9,87 -38,97 088 | 233 | -321
PalPa -0,53 -0,18 -0,35 -5,88 -31,40 -(3,65 -1.88 1 -2,53
P,P, -0,18 -0,02 -0,16 -2,57 -28,26 -0,17 -1,68 1 -1.86

Contractia gi curgerea lenta a betonulul

Deformatiile betonului suprastructurii, produse de contractie i
curgere lentd, nu pot fi calculate cu exactitate, deoarece, la
elaborarea proiectelor, nu se cunosc conditiile reale de
confectionare a grinzilor si nici esalonarea lucrdrilor de executie.

in acest exemplu de calcul, se admit urméatoarele date: .

Q Grinzile se continuizeazd la 110 zile de la confectionare. In
acest interval, se consuma aproximativ 50% din contractia i
curgerea lentd a betonului;

Q Modulul de elasticitate E al betonului din grinzile precomprimate
are valoarea E = 0,85 E /(1+¢/2), pentru calculul deformatiilor
produse de sarcinile de lungé durata. pentru betonul de clasé Bc 40,

360.000
1422
2

Q Pentru simplificare, efectul contractiei betonului se asimileaza
cu o scddere a temperaturii de 15 °C.

Q Deoarece sectiunea placii de suprabetonare este micd, in
comparatie cu sectiunea celor 8 grinzi prefabricate, se neglijeaza
efectul diferentei de contractie a betonului turnat “in situ” si betonui
din grinzi.

Q Efectul curgerii lente se considera ca o scurtare a talpilor
inferioare ale grinzilor, determinata cu relatia:

E=085- =153.000 daN/cmz;

m

4, = O,Sgi—-L,. unde:
E

o - media eforturilor unitare din camp §i de pe reazeme, in

1
fibra inferioard a grinzilor (= 45 daN/cm?).

Tabelul 4 contine rezultatele calculelor pentru curgerea lentd si
contractia betonului, inclusiv solicitdrile si deformatiile totale ale structurii.

Deplasarea totald maximd se produce la culee (3,88 cm), avand
sensul dinspre terasament spre mijlocul podului.

Deplasarea maxima a culeei spre terasament rezultd de
1,398 cm, incluzand efectul curgerii lente si al contractiei
betonului si de 2,638 cm, n ipoteza c& atat curgerea, cat i
contractia, ar fi nule.

0O Rosturile de dilatatie ale podurilor constituie sursa
principal¥ de coroziune a betoanelor si arméturilor i, in acelasi
timp, necesita lucrdri costisitoare de intretinere.

De aceea, in cazul podurilor cu mai multe deschider mici
sau mijlocii si lungimi de peste 100 m, tablierele cu grinzi
precomprimate simplu rezemate se continuizeazd adeseori, la
nivelul plicii carosabile, prevdzéndu-se rosturi numai pe culee.

Varianta modificarii schemel statice 1n grinzi continue se
aplicd Tn cazuri izolate.

Se pot Tnsa elimina si rosturile din dreptul culeelor, folosind
“culee semiintegrale” care permit rotiri libere si eventual deplasari
relative ale suprastructurii fata de bancheta sau “culee integrale”,
solidarizate rigid cu suprastructura.

Deplasdrile structurii se transmit la capetele exterioare ale
placilor de racordare, unde se amenajeaza rosturi simple si
usor de intretinut.

O Podurile fara rosturi de dilatatie (poduri integrale) sunt
avantajoase, din punct de vedere economic, §i nu implica
dificultati de executie.

Q Prin alcatuirea pilelor si culeelor (culee formate din
banchete fundate pe un singur rand de piloti elastici) si prin
distribuirea rationald a reazemelor din neopren, pot fi preluate
deplasari ale structurii de 4 ... 5 cm la nivelul caii.

0 Reazemele din neopren se monteaza pe un strat de mor-
tar de ciment M150 cu grosimea maxima de 1 ¢cm, in conditiile
prevdzute de STAS 10167 - 82.

Pentru tablierele cu grinzi joantive, datoritd numarului mare
de reazeme din neopren, in general nu sunt necesari opritori
transversali antiseismici si nici aparate de reazem fixe.

Rigiditatea la deformare a neoprenului asigurd preluarea
solicitdrilor orizontale, comportandu-se ca amortizori elastici la
actiunea seismica.

Q Pilofii metalici introdusgi n terenuri la care apa nu este
agresivd, pot fi neprotejati impotriva coroziunii.

Experientele efectuate in straindtate aratd ca efectul
coroziunii pe o singurd fatd a metalului, nu depaseste
0,04 mm/an. .

Cand apa este agresivd, se poate aplica o protectie, prin
metalizare cu aluminiu sau zinc.

Pentru eliminarea frecdrii negative la pilotii culeelor, pe
indlfimea rambleelor, la care se pot produce tasdri, se recomanda
introducerea lor n foraje executate Tnaintea baterii lor.

Q Deplasarea maxima a structurii prezentate in articol, avand
lungimea de 112 m, este de ordinul 3,88 ¢m, din care 2,74 cm
reprezintd deformarea neoprenului reazemelor de pe culee si
diferenta de 1,14 cm este preluatd de pilotji culeei.

Dupd Tncheierea procesului de scurtare a lungimii
suprastructurii datoritd contractiei $i curgerii lente a
betonului (cca 3 ani), acfiunea principald care produce
deformatii ale structurii o reprezinta variatia temperaturii,
care va imprima reazemelor culeei, o deformatie de + 0,86 cm
si pilotilor + 0,26 cm.

Q Dispunerea coloanelor la pile, pe un singur rand,
adoptatd in exemplul de calcul, conduce la sporirea
capacitatii portante la incovoiere, datoritd interactiunii
efortului axial de compresiune.

ing. NICOLAE LITA
- IPTANA SEARCH -
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La R.A.J.D.P. Constanta

< REPORT 7

VIITORUL A INCEPUT DE IERI

O REGIE CA LA CARTE

intr-o vreme Tn care soarta drumurilor principale ale Romaniei
este incd departe de a fi rezolvatd, problema drumurilor, s& le numim
secundare, este cu mult mai delicatd. Dacd la nivelul drumurilor
nationale a fost elaboratd pe termen mediu §i lung, o strategie
globald de dezvoltare, ‘judetenele” (in fond, i ele, tot ... nationale)
incearcd cu mare dificultate sa-gi croiasca perspective proprii.

Explicatii ar fi, desigur, multe. $ij ele derivd, fie de la starea
social-economica a fiecdrui judet, fie de la posibilitadtile financiare
diferite, sau chiar de la cele de organizare §i administrare a
patrimoniului. Care patrimoniu, fie vorba intre noi, in multe cazuri
poate constitui oricand, o adevératd tentatie pentru colectionarii
de vechituri. Din nefericire, nici macar reorganizarea unor regii
judetene de drumuri Tn societdti comerciale n-a adus, Tn multe
locuri si fn scurt timp, schimbdrile agteptate. Dar, despre acest
subiect, ca si despre altele, legate de regiile judetene, vom mai
avea vreme sd amintim.

Deocamdatd, insd, ne oprim la exemplul unei reusite, care
avand la baz3 ani de muncd, inifiative si tatondri, a dat rezultate:

Noul sediu al Sectiei Utilaj Transport a R.A.J.D.P Constanfa

cel al RAJDP Constanta. O regie care, farda exagerare, i§i poate
masura fortele, din punct de vedere profesional §i managerial, nu
numai cu unitdti de elitd din {ara, ci chiar cu firme de profil din
intreaga lume. Aceasta este concluzia, deloc exageratd, pe care
am tras-o, dupd vizitarea catorva $antiere ale regiei consténtene,
unde procesele tehnologice sunt integral mecanizate, cu utilaje
performante, darin special, dupd ce am intrat in extrem de mcderna
statie de utilaje si transport, dotatd cu aparaturd de véari, integral
computerizatd, unde te impresioneazd, atat gradul Inalt de precizie
al testelor si operatiilor, cét si cur&tenia desdvérsits care domneste
aici. Putem afirma, fard a gresi, ¢ ntr-un top al dot#rii tehnice a
unitatilor de drumuri din tara noastra, RAJDP Constanta ar ocupa
unul din locurile fruntage, dacé nu chiar primul.

CONSECVENTA S1 COMPETITIE

“Multd vreme, ne spune managerul general al Regiei, dh.ing.
DUMITRU POPESCV, /a noi a existat §i fncd mal existd ideea
gregitd cd romanul e priceput la toate, cd lul nu-i trebuie calculator
si echipamente curate, ci doar gurubelnitd, patent, sarmd, o salopet
ruptd gi, eventual, un machiaj zilnic, cu ulel de motor pe frunte.

. d‘ F. = b

Ing. Dumitru }’opescu, managerul general
al drumurilor judetene dobrogene

Aceastd imagine a “mecanicului perfect’, n-o s-o intéinifi Ia noi.
As spune c§ modestele noastre performante au la bazd doud
argumentle esenfiale: consecventa si competifia concurentiala.
Primul, I-ag rezuma doar prin faptul cd, de peste 35 de ani, m4 lupt
sd realizez ceea ce am realizat. Al doilea insd, si poate cel mai
important, reflectd vremurile pe care le trdim: nicdieri in tard,
probabil, corncurenfa nu e mai puternicd decét la noi. Imaginafi-vd
doar faptul cd lucrdrile la Canalul Dundre - Marea Neagrd au
concentrat in Dobrogea, cele mai puternice nuclee de constructori
din tard. Odatd incheiate lucrdrile respective, reorientarea
constructorilor a devenit pentru noi un pericol. Pentru cd aceste
firme au oameni care gtiu s& facd drumuri, au utilaje si chiar
posibilitéfi financiare de invidiat. $i, atunci, a trebuit s& ne gandim
rapid cd, dacd nu vom fine pasul cu ei, vom dispdrea. Dar, pentru a
nu se crede cd m& laud prea mult, v4 las pe Dvs., redactorii revistei,

~ sd conslatafi dacd ceea ce vefi intalni la noi e bine ficut sau nu.-

CU DRUMURI BUNE

Lungimea totald a drumurilor locale ale judetului Constanta
este de 1784 km, din care drumun judetene, 809 km §i drumuri
comunale, 975 km. Din totalul drumurilor judetene, 606 km sunt
asfaltate, 109 km pietruite §i 94 km drumuri de pdmant. La randul
lor, drumurile comunale au 265 km de asfalt, 275 km pietruiri gi 435
km drumuri de pamant. Concluzionand, din totalul drumurilor ad-
ministrate de RAJDP Constanta, 49% sunt asfaltate (871 km),
21 % pietruite (384 km) si 30 % de pamant (528 km). Din punct de
vedere al viabilitdii, 650 km se prezintd in stare bun¥, 584 km in
stare mediocra si 550 km n stare rea.

Lungimea podurilor insumeaz3 457 m, cele mai importante
fiind cele peste Canalul Dundre - Marea Neagr4, la Medgidia
(131 m), Navodari (198 m) si podul peste canalul de aductiune
Cermnavoda (128 m).

“Comparativ cu alte judete, avea sd ne spuni dl.ing.
ALEXANDRU ARVINTE, directorul general adjunct al Reglel, s-ar
putea spune c& nu stdm chiar rdu, In ce priveste starea tehnici a
drumurilor. S& nu uitdm fnsd, c& pe drumurile locale din judeful
Constanfa se vehiculeazd zilnic peste 50 % din traficul de marfurl,
ceea ce conduce la o solicitare i o uzur sporiti a Imbrécimingiior
rutiere, necesitdnd anual un volum Insemnat de lucrér de reparafii
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Lucrari de o deosebitd calitate executate in muntii Dobrogei

gi intrefinere. Dacd Ia toate acestea, addugdm gi traficul tunistic,
cred cd am spus destul. Refineti insad faptul cd nu neglijdm, sub
nici un chip, legdturile rutiere cu satele izolate, indepdrtate, ale
Dobrogei. Fard noi, fard drumuri bune, ele vor fi condamnate s&
rdmand in continuare la marginea lumii, a civilizatiei si a sdrdciei.

DECALOGUL DOTARI $I CALITATI

Ar mai trebui mentionate, la R.A.J.D.P. Constanta, doud lucruri:
implicarea efectivd, cu bani, $i nu numai cu vorbe §i sloganuri, a
factorilor locali §i excelenta colaborare cu colegii de la DRDP. In
primul caz, la care ne vom referi mai pe larg, sd consemnam doar
o cifrd: 2.759.895 mii lei, valoarea de anul trecut a investitiilor,
numai la Stalia de Utilaje si Transport a RAJDP. Unica in tard, linia
de diagnozad computerizatd a autovehiculelor, este dotata cu ul-
tima generatie de aparate computerizate, dintre care vom enunta

Odotare tehnicd la nivelul cerin{elor mondiale

cateva: “Modux”, computer - analizor de motor; “Flux 5000", analizor
de gaze; “Stroboflash - Protech”, stroboscop pentru masurarea i
reglarea unghiului de avans; “ASD 20t", tester de jocuri in articulatil;
“Sachs”, tester computerizat pentru verificarea suspensiilor;
“Cauvik”, echipament de rectificat discuri de frana direct pe
echipament; “Brekon 233 -2", stand de franare cu role etc.

La toate acestea se adaugd hala modernd de mecanica,
vopsitorie, forjd, gresaj, mecanizare, acumulatori i chiar §i de ...
tampldrie. Toate aceste moderne aparate stau si la dispozifia
studentilor Universitatii Tehnice din Constanta, care isl fac lucrarile
de cercetare i practicd, alcl. De altfel, chiar i n vacantd, pe post
de simplu specialist, aveam s&-| intalnim, Tn ateller, pe dl.
conf.univ.dring. Laurenfiu Manea, seful catedrel de magini rutiere.

Amincercat sa aflim de ce a fost si este necesard o asemenea
investitie si, bineinteles, am vrut s& stdm de vorba cu seful ei. Am
avut insd o surpriza: aceasti miniuzini este condusa de o tanira
si elegantd domnisoard inginerd (absolvents deja a dou facultai),
pe numele sdu, Madalina Popescu, de la care am aflat: “Aceasti
dotare am ficut-o, nu pentru a avea doar o expozitie modernd sau
pentru a dovedi altora c4 avem bani. In primul rind, noi am inlocuit

wd

Ing. Mdddlina Popescu,-gefa SUT si conf.dr.ing. Laurentiu Manea,
doi pasionati de inginerie si cercetare

loatd motorizarea unitdfii, printr-o excelentd colaborare cu firma
Caterpillar. In al doilea rand, statutul de viitoare societate
comerciald, ne va obliga s& iegim pe piati gi cu alle servicii, decat
cele strict legate de drumurni, Lucrdm, de pe acum, pentru teri,
pentru persoane particulare gi suntem dealeri autorizafi ai firmelor
Michelin, Hoffmann, Autotech, Novatech gi Catemillar. Or, eu cred
cd lumea bund a tehnicii mondiale, a celei de drumuri in special,
nu poate fi intdmpinatd astdzi intr-o hald fird geamuri, echipati
doar cu o ramp4, o menghiné gi un ciocan”.

ARTA DE A FI1 MANAGER

53 ne intoarcem acum la dling. Dumitru Popescu, managerul
Regiei: “Ce-am ficut eu pentru acegti oameni cu care lucrez? As
putea spune, nimic deosebit l-am ajutat, cat am putut, aga cum
trebuie sd facd orice conducdtor. Le-am facut rost de locuinte, le-am
angajat copiii gi cate gi mai céte. Am plecat, insd, de la ideea ca
managementul trebuie sd inceapd, paradoxal, de jos, de la maturs.
Adicd, de la curdfenie gi de la lucrul bine ficut. Dotandu-ne, nu am
dat oamenii afard. Dimpotnvd, i-am atras pe cei mai buni, domici sd
lucreze cu ce e mai bun. ’

La timpuri noi,oameni noi: ing. lulian Pegerva §i
maistru fon Munteanu, ambii fogti gefi de promotie
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Fard modestie, de ani de Zile, eu sunt unul dintre oamenii care
n-am iegit In fafd cu inventiile si inovatiile pe care le am. Cu toate
acestea, gi poate ar fi bine sd nu scriefi asta, americanii de la
Caterpillar mi-au propus, recent, la varsta mea, sa lucrez la ei.
Pentru ce? “Pentru experien{d”, mi-au spus.

Un film in “regie” constdnteand: “In argita verii”,
lucrénd pe bulevardul Tomis

Revenind la atelierul nostru mecanic, m-afi intrebat cine este
sefa SUT-ului, despre care afi-amintit. Nimeni alta decét ... fiica
mea, care n-a vrut sd facd altceva decat mecanica, gi, intr-o vreme,
ceva sport de performnald. Pe langd faptul cd nu md menajeazi
absolut deloc, este subalternul care md cnticd cel mai mult. De
ce? Pentru ¢4 fata aceasta a mea a infeles un lucru extraordinar:
in via{d, nu pofi face nimic, ca lumea, daca nu faci parte dintr-o
familie adevdratd si unitd in idei gi fapte.

ORMENTII, PRINCIPALA “DOTRARE"...

Am parcurs, impreund cu dl.ing. Alexandru Arvinte, directorul
adjunct al Regiei $i, in acelasi timp, presedintele filialei APDP
Dobrogea, cateva trasee unde se executd lucrar de citre RAJDP
Constanta: pe DJ 222, la Cheia, unde existd i 0 excelent3 cariers
de piatrd; la Tariverde, pe DJ 226 A, unde sefd de sectie este o
energicd si inimoasd femeie, pe numele sdu Marlana Oancea; pe
DJ 329, la Pecineaga, locul unde lucrérile sunt coordonate de doi
tineri, ing. lullan Pegerva si maistrul lon Munteanu, amandoi fosti
sefi de promotie acolo unde au studiat. Am trecut si pe la lucrarile

Ing. Alexandru Arvinte, director general adfunct

executate n municipiul Constanta, pe Bd. Tomis, lucréri extrem de
dificile, atat datoritd timpului foarte calduros, cat si marilor
aglomeratii de autovehicule si turigti. Peste tot, am intalnit o dotare
tehnicd de prima méand, preponderente fiind utilajele Caterpillar.

Dar, dincolo de aceste dotari, am remarcat calitatea, competenta
si pofta de muncd a oamenilor care manevreazi si dirijeaz
utilajele, a inginerilor gi maistrilor de la punctele de lucru. Aceasta,
deoarece, la RAJDP Constanta, oamenii, la urma urmei, reprezint3
adevdrata dotare...

ECHIPR MANAGERIALA

Poate mai mult ca in alte locuri, la RAJDP Constanta se simte
puternic, peste tot, amprenta conducerii. Echipa manageriald a
regiei constdntene, omogend si unitd, s-a pus cu trup si suflet, in
slujba dezvoltdrii unitatii si a promovirii intereselor ei, actionand
in special pentru consolidarea sanselor ei de perspectiva, in
competitia cu alte unitati similare.

incercand s3 creionZm portretele managerilor regiei, am aflat
cd pentru dl. DUMITRU POPESCU, seful cel mare, drumurile
reprezintd, in acelasi timp, profesie si hobby. Cu ani in urmi, a
parasit Oltenia sa natald, “maritandu-se” (dupa proprie expresie)
cu drumurile dobrogene. In schimb, di. ALEXANDRU ARVINTE,
moldovean din lagi, descendent dintr-o familie de oameni de
culturd, are mai multe hobby-uri, legate de traditiile familiei si
talentele mostenite. li place foarte mult gradinritul, pe ¢z 1l
practicd in putinele sale ore libere, iar din cand in cand, urnind
exemplul celor 8 frafi ai sdi, din care unul este muzicolog renumit,
iar altul un filolog cunoscut in ‘cercurile literare iegene, sterge praful
de pe claviatura pianului, exersand cateva partituri sau asterne
versuri pe hartie. Celdlalt director adjunct, di. ADRIAN
CARUCERU, constructor cu un palmares deosebit de bogat, este
de 0 modestie iesitd din comun. “Sunt mulfi alfii, mai mari si mai
importanfi decét mine...” ne-a spus, incercand, firi succes,si se
sustragd din fata aparatului de fotografiat. in fine, distinsa doamni
PETRONELA POPESCU, director economic, s-a dedicat, nu numai
cifrelor, dar i gospoddriei, precum si celor dou fiice, despre care
lumea spune cd sunt foarte frumoase. ,

Cu aceastd echipd managerial4, RAJDP Constanta a cucerit
laurii de pand acum si se pregéteste si intre in focul concurentei,
ca societate comerciald. Cu ceea ce a reusit si realizeze pani
acum, nu are de ce sd se teama.

COSTEL MARIN

Ec. Petronela Popescu, director economic
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V2 ROULD, BOUTE, BAIN <

iMBRACAMINTI RUTIERE DRENANTE
DIN ASFALT SI BETON (II)

COMPORTARER IN TIMP A

IMBRACAMINTILOR DRENANTE

Trebuie mentionat aici ca, in privinta
asfalturilor drenante, existd o experienta
complexd, chiar daci au rdmas Incd, destule
semne de intrebare sau dacé au fost obtinute,
uneori, rezultate contradictorii. In privinta
betoanelor drenante, aceastd experientd este
muit mai redusd, din care cauzi nu se pot spune
prea multe lucruri privind comportarea intimp a
acestor imbracaminti.

Experienta acumulati in diferite tari europene,
in privinta comportarii in timp a imbracémintilor
asfaltice drenante, este foarte variatd. Valorile
prezentate in literatura de specialitate sunt uneori
foarte diferite, iar alteori chiar, se contrazic. De
aceea, ne limitdm in acest cadru, doar la
enumerarea, fard comentarii, a rezuitatelor
obtinute.

in Marea Britanle, s-a pus Tn evidentd
urmétorul comportament al Tmbracdmintilor
asfaltice drenante:

B asfaltul drenant are, sub incdrcéri din
traficul greu, o duraté de viatd de peste 10 ani,
dar de reguld, doar 2/3 din durata de viatd a
asfalturilor cilindrate;

W stabilitatea este influentata foarte puternic
de imbétranirea liantului, mai ales atunci cand
penetratia scade sub 1,5 mm; incarcrile din trafic
pani la 4000 camioane/bandd/zi au doar o
importantd marginald;

B dup4 8 ani de utilizare, reducerea nivelului
de zgomot al imbréca@mintilor asfaltice drenante
scade, de a5 dB,lanumai2,5...3,0 dB;

B ia imbr&c@mintile noi, se obtine o reducere
cu 95 % a formérii de jerbe de apa spulberati de
rotile autovehiculelor; dupa o perioadd mai
ndelungat de folosire, acest efect se reduce la
doar 30 %;

| in comparatie cu asfaltul cilindrat,
intretinerea Tmbrécamintilor de asfalt drenant
trebuie executatd aitfel; sunt necesare mai multe
interventii de iarnd, cu impréstiere de sare,
interventii care sunt, n acelasi timp, mai putin
eficace.

Cercetirile din Elvetla privind comportarea in
timp aimbr&cmintilor asfaltice drenante au dus la
urmétoarele concluzii:

Qaderenta Tmbracamintilor drenante si a celor
conventionale dense, nu se deosebeste
substantial, in domeniul vitezelor de circulatie de
peste 60 km/h;

QO modificarile de texturd Tn timp, chiar i sub
actiunea unui trafic mai intens $i cu aportsporitde
vehicule grele, nu constituie o problema;

Q imbricimintilor drenante scade
intimp. Aceasti proprietate, care influenteazd, in
mod hotdréator, durabilitatea mbrécamintilor
drenante, este limitats, in cazul drumurilor cantonale,
la cca 5...6 ani, iar fn cazul autostrizilor, la cca
8..10ani;

QOplaneitatea, In profil transversal, scade foarte
putin In timp, chiar gl la un volum mare de trafic,
cu aport sporit de vehicule grele;

O dupd colmatarea fotald a imbrécdmintilor
drenamne, ded dupi atingerea durabliitii lor, ele se
comportii ca ol imbrécémintile dense;

Q serviciul de deszépezire trebuie adaptat
cerintelor specifice imbracamintilor drenante;

Q Tmbracédmintile drenante sunt practic
ireparabile;

Qincercdrile de imbunétatire a permeabilitatii
imbr&camintilor drenante, cu mijloacele aplicate,
nu au avut succes.

Experienta din Germania, privind imbraca-
mintile drenante din asfalt si din beton, se poate
rezuma astfel:

O capacitatea drenanta a acestor imbréacaminti
scade in timp, datoritd colmatarii golurilor. S-a
constatat cd aceastd capacitate se poate reduce,
n numai 2,5 ani, la 10 % din capacitatea drenanta
initiala;

O o datd cu colmatarea golurilor, scade si
capacitatea fonoabsorbanté a imbrécamintilor
drenante. Madsuratorile pe o imbracaminte
asfaltic drenantd au evidentiat cd, dupa 5 ani de
exploatare, s-a consumat intregul avantaj
fonoabsorbant al acestei imbracaminti, fatd de o
imbrécaminte asfalticd densa;

Qscéderea inceatd a permeabilitaii in timp, nu
poate fi opritd nici prin curdfiri mai dese ale
Tmbracamintii drenante, pe intreaga ei grosime,
ci doar pe 0 zona superioara a acestui strat rutier;

Q reducerea duratei dintre doud curatiri con-
secutive, nu are nici un efect mdsurabil asupra
capacitdtii -drenante a fmbracamintii, in zona
benzilor de circulatie ale unei autostrizi. Acest
lucru se sesizeazé doar la curatirea benzilor de
stationare. Probabil cd, pe benzile de circulatie,
areloc un efect de autocuratire. Sub acest efect,
cunoscut si sub numele de “air-pumping”,
murddria din porii imbracamintii drenante este
absorbitd, datorita suctiunii create la trecerea rofii
si apoi spulberatd de curentii de aer creati de
vehiculele in migcare;

Qimbracimintile drenante din beton de ciment
au o stabilitate sporita la deformatii, atat pe timp
de vard, catgi pe timp deiamd, ceea ce explica
faptul c&, pand acum, nu au fost sesizate fagase

.in suprafata carosabild a tronsoanelor

experimentale;

0 betonul drenant are, datorita polimerizarii, o
elasticitate sporitd, motiv pentru care el poate fi pus
n operd, fira rosturi. In cazul realizérii betonului
drenant pe unstrat suport din beton dasic, previzut
curosturi longitudinale gi transversale, apar fisuri
foarte fine in betonul drenant, exact deasupra
rosturilor din stratul suport. In cazul tiierii de rosturi
nimbrécamintea de beton drenant, este posibila
deteriorarea imbr&camintil in zona rosturilor;

O nu exista inci date privind durata de viatd a
imbracamintilor din beton drenant; nu existi, de
asemenea, date privind posibilitatea de reciclare
a materialelor din aceste imbracdminti, dupa
expirarea duratel de folosire. In privinta
posibilitatii de reparare a imbracamintilor din
beton drenant, sunt in curs de realizare,
experimente Tn laborator.

CONCLUZi

Laora actual, cutoate ca exista o experientd
apreciabild In domeniul realizérl imbraczmintilor
drenante din asfalt si din beton, aceste solutji
tehnice nu au reugitinci s& se Impuni pe scard
largéi, din urmiitoarele motive:

Q costuriie de executie sunt sensibil mai mari
decét cele ale imbracdmintilor clasice;

O durata de viata a acestor imbrécaminti este
mult mai redusd decét cea a Tmbracamintilor
clasice. Trebuie precizat aici ca, sub denumirea
de “duratd de viata", se Tnielege, in cazul
Tmbracamintilor drenante, durata pe care aceste
fmbracaminti poseda calitdii drenante si
fonoabsorbante mai bune decat imbracamintile
clasice. Din momentul in care dispar aceste
calitéti, dar starea fizicd aimbracdmintii drenante
(de acum complet colmatate) permite inca
desfasurarea traficului In conditii de siguranta,
ea poate sd rdmane in exploatare, preluéand
functiile unei imbrécaminti clasice;

Q eficienta economicd a Tmbracamintilor
drenante ar putea fi asigurata, la prefurile de cost
actuale, doar in cazul in care ar deveni inoportune
investtiile legate de executia peretilor de protectie
fonica. Or, la nivelul tehnicii actuale, este incd
imposibil de mentinut la un nivel acceptabil,
calitdtile drenante si fonoabsorbante ale acestor
Tmbracaminti, pe toata durata lor de viata;

Qeficienta serviciului de deszapezire, pe drumurile
cu imbracaminti drenante, este, de reguld, mai
redusa decat cea de pe drumurile cu imbracaminti
clasice. Pe drumurile cu Tmbracamin® drenante,
existd un pericol sporit de formare a puleiului; de
aici, rezulti necesitatea unei intensitai sporite a
activitaitor serviciului de deszZpezire.

In ultimii ani, diferiti producatori de utilaje din
Germania, Olanda, Franta si Elvetia, au adus
pe piatd, utilaje rutiere pentru decolmatarea
Tmbracamintilor asfaltice drenante. Principiul de
functionare a acestor utilaje se bazeaza pe
curdtirea mecanica, cu jet de apd sub presiune
foarte ridicatd. Cu ajutorul jetului de ap4, se
Tncearcd desprinderea murdariei din pori; in faza
imediat urmétoare, amestecul de apa cu
murddrie este aspirat de pe carosabil, Intr-un
rezervor montat pe sasiul utilajului, pentru a
Tmpledica colmatarea porilor cu murdaria proas-
pat desprinsd. Operatia de decoimatare a
Tmbrzcimintilor drenante, cu utilajele disponibile,
este incd o operatie foarte costisitoare, se
desfagoard sub circulatie, ingreunand astfel
desfagurarea fluentd atraficului, iar eficienta lor,

-este, de reguld, redusa. Randamentul unui astfel

de utilaj de decoimatare este de cca 1,5...2 kmvzi,
pe o cale directionald de autostradd, avand
profilul transversal alcatuit din doud benzi de
circulatie si o bandd de stationare.

Datorits faptului ¢4 efectul fonoabsorbant al
Tmbracimintilor din asfalt sidin beton drenant scade
continuu (uneorifoarte rapid) in timp, prin colmatarea
golurilor, nu se justifica renuntareala prevederea
sistemelor clasice de protectie fonicd de-a lungul
drumurilor,

Nu exista incd experienta necesara pentru a
include straturile de imbracaminte drenantd in
dimensionarea sistemelor rutiere. Caracteristicile
mecanice ale asfalturilor gi ale betoanelor
drenante sunt sensibil mai mici, decét cele ale
asfalturilor si ale betoanelor rutiere clasice.

ing. WILHELM THEISS, GTU - Hannover
ing. MARIA LILIANA SPRINJEAN,
ProiectAlba S.A.

drumuri - poduri nr. 43 / iulie - aug. 1998



PROCEDEE DE DETERMINARE
A COEFICIETULUI LUI POISSON

§IAMODULULUI
DE RIGIDITATE LA OBOSEALA

Pentru a putea efectua aceastd incerca-
re in laborator, am confectionat un dispozitiv
simplu, de Tnjuguit proba, care permite
montarea traductorilor de deformatie, dupd
dou& diametre opuse si care, impreund cu
proba, se introduce in standul de incercare
la oboseald.

Descrierea jugului §i a modului de
prindere a probei i a dispozitivelor de citire
adeformatiilor, de-alungul a doua diametre
principale, este datd in figura 1.

Traductorii inductivi (T1) au fost conec-
tati la aparatul notat cu “A”, cu ajutorul caruia
se pot citi variatiile diametrelor vertical si
orizontal. Totodatd, aparatul mai are un
ecran (n), pe care se poate citi numdarul de
cicluri de incdrcare - descdrcare, la care au
fost supuse corpurile de proba.

Pentru a evita aparifia eventualelor erori
la citirea variatiei celor douad diametre,
prinderea jugului de probd s-a facut cu ragind
autointdritoare. Astfel, deformatiile, atat pe
verticald, cét si pe orizontald, au putut fi citite
cu o precizie de miime de milimetru, pe care
am considerat-o suficienta.

Pentru a largi campul de aplicare, in
diferite regimuri termice, jugul poate fi
introdus Tntr-o incintd de termostatare
atmosfericd. Spectrul de temperaturi, ce pot
fi reproduse Tn aceastd incintd, poate fi
cuprins intre -10 ° C §i +80 ° C.

ERIEUNBYS REGINRISTULUI

iNCERCAREA LA OBOSEALA LA INTINDERE,
PRIN COMPRESIUNE, PE EPRUVETE CILINDRICE

n
Ly nd——
LN
| |
| |
IR S

It incintd de termostatare
A aparat pentru citirea deformatiilor
§i a nr. de cicluri

G greutdfi
M motor acfionare
Tc tablou comandd

Fig. 2 Schemna de principiu a standului de incercare la oboseali

Schema generald a standului la obo-
seald este reprodusd in figura 2.

DESCRIERE S$I PRINCIPII
DE FUNCTIONARE

Motorul electric, care este comandat de
la tabloul de comanda (Tc), actioneaza prin
intermediul unor sisteme de parghii, asupra
pendulului (P). Migcarea de rotatie transmisa
de motorul electric este astfel transformata
in migcare pulsatorie. Aceastd migcare
pulsatorie este transmisd probei, prin
intermediul parghiei (1), ce face legatura
intre traversa de Tncdrcare a jugului gi
pendulul (P). Pentru realizarea temperaturii
dorite, pentru fiecare test in parte, s-a creat
o incintd izolatd termic fatd de exterior (It),
fn care se introduce ansamblul jug - proba.

—
Proba

TI traductor inductiv
Mc microcomparator

Fig. 1 Schema dispozitivului de injuguire a probei, in vederea testdrii

Avénd in vedere ca proba se gaseste in
interiorul incintei, in aerul atmosferic, experi-
mental, timpul necesar termostatdriii a fost
stabilit la 3 ore.

STABILIREAR
PARAMETRILOR DE LUCRU

Experimentul a fost efectuat, {indnd cont
de urmdtorii parametri, constanti sau
variabili:

constante:

- T(°C), temperatura de incercare;

- f(Hz) = 1,16, frecventa de aplicare a
sarcinii;

- P(daN), sarcina concentratd la capétul
tijei (1) de Tncércare;

- tipul de epruveta (cilindri cu diametrul
de 101 mm si grosimea de 63,5 mm);

variabile:

- A®, (1/100 mm), variatia diametrului
vertical;

- A®, (1/100 mm), variafia diametrului
orizontal;

- n, numarul de cicluri incércare - descr-
care, pana la Iincheierea experimentului;

-temperaturile de lucru sunt de 0°C; 10 °C;
25 °C; 30 °C; 40 °C §i 50 °C;

- experimentul este oprit dupd un numar
de cicluri, dupd care s-a produs conso-
lidarea probei.

Epruvetele studiate au fost confectionate
pe reteta unui Ba, ;, cu mixtura minerala bine
selectatd, liantul fiind un bitum Astra
nemodificat (B) si modificat cu doi polimeri
{Ac gi A), de tipul elastomeri termoplastici,
in procente stabilite, astfel fncit si se
respecte concentratia criticd de structurare.

Pentru tipul de Tncercare la care am
supus epruvetele studlate, si anume
“Incercarea la compresiune pe generatoare
repetatd”, forma fncarcirii, cat si
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TRIBINA SPEEVWSTULI

desfdgurarea deformatiilor orizontale si
verticale, sunt in conformitate cu parametrii
constanti, descrigi mai sus. In figura 3, se
prezintd curbele tipice pentru incdrcare:
unde: A = amplitudinea incarcarii;

a = durata aplicdrii Tncarcarii;

b = durata relaxarii incarcarii;

V, = deformatia rezilientd instantanee a
diametrului vertical; .

V, = deformatia rezilientd totald a
diametrului vertical;

H, = deformatia rezilientd instantanee a
diametrului orizontal;

h, = deformatia rezilienta totala a
diametrului vertical.

Coeficientul lui Poisson este o constanta
elastica, ce variazd cu temperatura, iar
aceastd variatie este foarte importanta, cand
se lucreazi cu mixturi asfaltice in stadiul
unu. Spre exemplu, in tabelul urmator, se
prezintd o astfel de variatie, cu temperatura,
alui v

-10 +5 +20 +40
0.20 0.25 0.35 0.40

Temperatura (° C)
Coef. lui Poisson

Mai mult decat atat, polimerul, ca
modificator, si impune proprietatile asupra
liantului modificat, i deci, asupra mixturii,
creind un liant compozit.

Pentru a Tnldtura erorile cauzate de
“strivirea” materialului de-a lungul
diametrului vertical, am introdus o ipotezd
simplificatoare, materializatd prin
intermediul parametrului “C*".

Aceasti constanta are expresia:

Cr=2m. 4032
A!

Coeficientul lui Poisson, a fost definit
astfel: '

v= I,ISﬂ—0,0S
AV,

i

Deoarece sarcina pulsatorie concentrata
se aplici prin intermediul grinzii de incarcare
a jugului, contactul se considera punctiform,
iar sarcina, uniform distribuitd pe gene-
ratoare, are expresia:

f = PA, unde t = grosimea epruvetei.

Masurarea variatiei diametrului orizon-
tal, este relativ dificil de realizat in regim
dinamic, ca urmare a faptului cd dispo-
zitivele de citire trebuie sd mdsoare
deformatii extrem de mici.

Astfel, Mrso (modulul de rigiditate de
stabilitate la oboseald) se calculeazad cu
formula ...nétoare:

f
M =k=— .
o AT unde:

e,

a
|
!
!

incarcare (kN)
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Variatia sarcinii cu timpul de incéircare-descircare

2 4
Timpul ( sec)

Deformatia verticald (mm)
S = N W A L7 - Y

1 1

0 1 2 3 4
) : . Timpul ( sec)
Variafia deformatiei verticale cu timpul de inciircare-desciircare
E
E 0,6 T T T
3 0,5 s -
B 0 N\
80 ' \ =
5 Oi
L, .
g o Ot 4
g o1 S =
& [ | 1 I |
0 1 2 3 4

Variatia deformatiei orizontale cu timpul de incircare-descdrcare

Timpul ( sec)

Fig. 3 Curbele tipice pentru incdrcare

k = un coeficient ce depinde de modulul
lui Young si este independent de
dimensiunile epruvetelor;

f = sarcina pe generatoare,

A® = variatia diametrului vertical.

Coeficientul “k™ a fost determinat pe cale
experimentald, n ipoteza unui studiu de
deformatie pland, cat siin stadiul de incarcare
pland, conform formulelor de mai jos:

K, =(1+n)(4—1t)+2(1t—2)u
n
§i respectiv
k, =(~f—l+ p.)
T

Astfel, in figura nr. 4, se prezintd variatia
lui “k”, cu coeficientul lui Poisson.

Starea de deformatie in stadiul unu,
pentru mixturile de tip B, A §i Ac., studiate,
céat si determinarea Iui Iso $i Mrso, sunt
prezentate in tabelul de pe pagina
urmatoare. '

A

Fig. 4 Variafia lui k cu coeficientul lui Poisson

CONCLUZII

Mixturile bituminoase au un comporta-
ment ce rezida din susceptibilitatea termica
relativ pronuntata a liantului de baza. Avand
n vedere c4 liantji bituminosi sunt substante
care, la temperaturi foarte scdzute, trec in
stare vitroasd, iar, la temperaturi ridicate,
curg, ei transmit acest comportament mai
departe. Deoarece stadiul unu nu mai
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INIMEMORIAM

Caracteristici Temperatura (° C)
0 10 25 30 40 50 60
Mixtura B v 0,26 0,35 - 0,41 0,49 0,36
Mixtura A v 0,32 0,33 0,41 0,45 0,49 0,49 -
Mixtura Ac v 0,41 0,39 - 0,38 0,30 0,31
Mixtura B Mrso (MPa) 23790 7034 - 2519 2342 1536 -
Mixtura A Mrso (Mpa) 7923 5676 2698 1965 - 1429 -
Mixtura Ac Mrso (MPa) 6371 3016 2010 819 770

satisface, din punct de vedere al caracterizarii
mixturilor asfaltice, privind comportamentul
vasco-plastic al acestora, s-a urmdrit
modificarea mixturilor, prin modificarea
liantului de kazd cu compusi care s§
transfere reologic, aceste materiale, spre un
comportament elasto-vasco-plastic. Acesti
produsi, polimerii gi, in special, csi folosifi in
acest studiu, au un pronuntat caracter elas-
tic, fiind elastomeri termoplastici, al céror
comportament imprimd liantului si, mai apoi,

mixturii, o susceptibilitate redus in domeniul
temperaturilor ce caracterizeazd intervalul de
plasticitate al liantului compozit.

Modulele de rigiditate ridicate la
mixtura de tip “B", ne aratd un com-
portament nefavorabil al acesteia, la
temperaturi scdzute. La mixturile reali-
zate cu liant compozit, rigiditatea
acestora la temperaturi scdzute s-a
redus aproape la jumétate, ceea ce ne
aratd aptitudinea lor de a disipa energia,

indepartand momentul aparitiei fenome-
nului de oboseali.

Chiar dacd valorile obtinute pentru
coeficientul lui Poisson sunt oarecum
fmpréstiate, ele ne puncteazi destul de
bine, caracterul elasto-vasco-plastic al
mixturii ce contine liant modificat fat3 de
mixtura de bazi.

asist.ing. GEORGE CATALIN MARIN
- Univ. Tehn. de Constructii Buc. -

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

Cauntrasnet a lovit pe toti
colegii, colaboratorii $i cunos-
cutii, decesul fulgerator al
prof.univ.dring. ION RACANEL,
fn dupd amiaza zilei de 20
iulie 1998.

Nascut la 18 mai 1943, in
judetul Gorj, a absolvit
Facultatea de Constructii
Feroviare, Drumuri si Poduri,
Sectia Drumuri si Poduri, in
anul 1967. De la absolvire, a
fost repartizat direct in
invaidmant, ca preparator, unde a functionat neintrerupt si a ocupat,
prin concursuri succesive, toate gradele didactice universitare. Din
anul 1993, a devenit profesor la Catedra de Drumuri si C#i Ferate
devenind fitularul disciplinelor “Drumuri - partea I §i “Trafic gi Drumuri
urbane”. fncepand cu anul 1992, a predat cursul “Introduction to
Transport Engineering la Department of Engineering Sciences”.

In toatd activitatea didacticd, a condus cu pricepere, talent i
tact pedagogic, proiecte de an, de diploma si lucrdri de dizertatie,
pentru multe serii de studenti. Deasemenea, lectiile sale de sintezi
de la cursurile postuniversitare, erau atractive i se bucurau de un
targ auditoriu. Era un om deosebit, cu experientd, cunostinte tehnice
si teoretice profunde, utit colectivului de colaboratori §i studenti.

In perioada 1975 - 1976 a ficut o speclalizare de 10 luni Ia
Universitatea din Austin (Texas), unde s-a preocupat de dou teme:
“Studiul comportdrii imbracdmintilor din beton de ciment la actjunea
factorilor climatici” §| “Tehnica traficului rutler, confortul, siguranfa si
sistematizarea circulatiei rutiere Tn orage §i in afara localtitior”.

Documentarea i rezultatele studiilor experimentale si de
laborator au fost valorificate Tn teza de doctorat, in activitatea de
cercetare $i expertize tehnice, in elaborarea de instructiuni tehnice
$i normative.

In februarie 1988, a sustinut public, teza de doctorat “Contribugll
privind studiul comportéril gl calculul imbracamingllor din beton
de ciment la actlunea factorlor climaticl”, conferindu--se titiul
stiinfific de DOCTOR INGINER.

PROFESORUL ICON RACANEL

in interesul tehnicii rutiere de la noi din tard, a continuat
cercetdrile, in vederea aprofundarii unor aspecte privind rezistenta
opusd de diferite tipuri de fundatii rutiere la deformarea dalelor,
rezistenta la uzurd a pietrei de ciment (atat prin incercirn directe,
cét si pe modele), influenta Tncarcarilor date de trafic asupra
evolutiei stdrii de fisurare etc. Sunt multiple si variate temele
abordate de prof.univ.dring.lon Ricénel, in care a depus mults
muncd §i pasiune §i care, prin valoarea lor teoretica, stiintificd si
aplicativd, au contribuit la progresul tehnicii rutiere.

Profesorul univ.dr.ing.lon R&cinel este autor si coautor la multe
lucrdri didactice, manuale §i comunicar, sustinute la manifestar
stilntifice in tard si la congresele internationale de drumuri. Sunt
cunoscute de studenti si specialistii de drumuri, lucrrile: “Inginerie
de trafic - partea a lI”, “Drumuri. Calcul gl prolectare”, “Drumuri
moderne. Racordér cu clotold4”, “Drumuri, imbricaminti din
beton de ciment. Metode de calcul sl dimensionare” etc. Are, de
asemenea, un mare numdr de lucrdri publicate in revistele de
speclalitate din fard §i striinitate.

In perloada 1992 - 1996, ca o recunoagtere a bogatei activitifi
depuse in domeniul didactic, stiinfific si tehnic si a calititilor Iui de
coleg, a fost ales seful Catedrei de Drumuri $i C#i Ferate. Din 1991, a
reprezentat Catedra de Drumuri §i C3i Ferate in conducerea Centrului
EUROHOT al Facultéii de C&i Ferate Drumuri si Podurni, dezvoltat in
cadrul programulul Tempus, in colaborare cu City of Barth Coliege, al
cérui prim oblectiv este implementarea fn Romania a sistemului de
invétdmant la distan{d, pentru cadrele tehnice cu pregitire medie.

A plecat dintre noi la o varstd a maturitatii profesionale, la care
putea s&-sl valorifice experienta, s¥ se bucure de munca
desfésuratd de decenii si s fie folositor progresului scolii si al
ingineriei de drumuri.

Pe plan familial, satisfactia lui mare au fost copili, Adina si
lonut, pe care i-a crescut §i sprijinit s& se realizeze in viatd.

Opera sa stiintificd, tehnica si didactick va riméne pentru
totdeauna Tn amintirea colaboratorilor apropiaf], colegilor §i studentilor.

Dumnezeu si-l odihneasca!

CATEDRA DE DRUMUR! $I CAl FERATE
-U.T.C.B. - Fac.C.FD.P.-
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Inluna iunie crt., la numai 80 de zile de lainaugurarea, in Japonia, a
celui mailung pod suspendat din lume, iaté §i replica europeand: punerea
infunctiune a podului "East Bridge”, din Danemarca, inirat pe primul loc in
topul podurilor suspendate din batranul continent, cu o lungime totald de
8,8 km. Podul face legétura rutierd intre peninsula Jutland (partea
continentald a Danemarcii) gl insula Zealand, pe care este situata capitala
Kébenhavn (Copenhaga).

Prirna propunere de construire a acestui pod, a fost facutd in 1855,
dar posibilitaiile tehnologice ale vremii nu permiteau realizarea lui. De-abia
dupa mai bine de un secoi, Tn 1965, a fost lansat un concurs pentru
gasirea unei solutii. Executia podului a durat 1 ani (1888 - 1998) si a
costat 38 milioane coroane daneze {(aproximativ 5,6 milioane dolari).

Inaugurarea podului afost facutd de regina Margrethe care, in discursul
{inut cu aceastd ocazie, a spus printre altele: “Visul de generatii a devenit
realitate. Travers&m ape cunoscute, iar padmdnturile ne sunt familiare,
fnsd cu toate acestea, ne indreptdm spre o noud erd”. Taierea panglicii
inaugurale s-a facutin acordurile Orchestrei Radioului National, intimp ce
o0 escadrild de 16 avioane ale armatei daneze a survolat zona, pentru a
marga solemnitatea momentului.

Intr-unul din numerele viitoare, vom reveni cu detalii privind consiructia

podului.

{dupi o stire a Agentiei Reuters)
ing. C.GEORGESCU
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La data de 19 iunie crt., in sala de conferinte a Societéfii de Tunele
Bragov, reprezentantul in Roménia al societatii canadiene United Protective
Coatings Inc. a prezentat, pe o casetd, un nou produs izolator, Rhino, care,
dupé cum sustine producétorul, este n mare voga peste Ocean si se afirma
tot mai mult pe piata europeand.

Rhino este un produs lichid, livrat in recipienti ermetici, care se aplica
prin stropire, cu pistolul, pe orice fel de suprafatd (metal, beton, asfalt,
caramida, carton, materiale plastice, textile, nisip si chiar pamant), adera
perfect de suprafata-suport si se intéreste instantaneu, in contact cu aerul,
formand o peliculi elasticd, de culoare neagra, asemanétoare cu cauciucul,
care are proprietdti hidroizolatoare, termoizolante si fonoabsorbante,
rezistand, in anumite limite, si in medii agresive.

Rhino este utilizat la izolarea subsolurior, zidurilor, plangeelor si teraselor
de cl&diri, a conductelor, a suprastructurilor de poduri, a tunelelor si galeriilor

subterane, abazinelor gi rezervoarelor, la protectia hidrofugd a suprafetelor
metalice, laterosonarea caroseriilor auto, la etangarea fisurilor, a straturilor
asfaltice, a terasamentelor, a barajelor de retentie, a digurilor de apérare
contra inundatiilor, la vopsirea carenei navelor siin muite alte domenii.

Datorita elasticitatii sale, Rhino se deformeaza o data cu suportul
pe care este aplicat si isi revine o datd cu acesta, farad a-si pierde
proprietétile izolatoare si fara a se gduri sau rupe.

Despre pretul de livrare nu s-au dat relatii, dar dacd acesta va fi
acceptabil, s-ar putea ca Rhino sa constituie o solutie pentru rezolvarea
multor probleme legate de contactul cu apa, al constructiilor rutiere.

TITI GEORGESCU

Revista germand “Stahlbau” (“Constructii din ofel”) este cea mai veche
si mai cunoscutd publicatie periodica din domeniul constructiiler metalice.
Din cele 12 numere aparute in 1997, ale acestel prestigioase reviste, am
selectat cateva ariicole referitoare la poduri metalice, pe care le prezentdm
mai jos, in rezumat, cititorilor revistei “Drumuri - Poduri”.

O Noui pod rutier peste Severn, la Annapolis, SUA (autori: H.
Svensson, W. Eilzer, A. Patsch, Tn nr. 2/1997)

Vechiul pod, existent din anif '20, deosebit de pitoresc, a fost executat
in arce si prevézut, in deschiderea centrald, cu clapete mobile pentru
navigatie. Noul pod, in fungime de 864 m, I&{ime fotald de 16,78 m, reprezinté
o structurd mixté otel-beton, continua pe 17 deschideri, cu deschiderea
principald de 96 m, sub care s-a asigurat un gabarit de navigatie h/b =23/
43 m. Suprastructura este alcatuitd din doud grinzi chesonate trapezoidale,
plasate simetric,” la 8,40 m, iar calea este o dald de beton armat, in
conlucrare cu grinzile principale. Structura a fost aleasa in urma unui
concurs international de proiectare, la care au participat 21 de firme din
SUA gi Europa.

0 Constructia podulul Akashi - Kaikyo (autori: S. Saeki, M. Tatsumi,
H. Akiyama, in nr. 5/1897)

Dupé dareain exioatare, In iuna aprilie 1998, podul Akashi - Kaikyo,
nceput in 1996, a devenit podul cu cea mai mare deschidere din lume (L
=1990 m). Podul leagé insulele Honshu si Shikoku din arhipeleagul japonez.
Structura se remarcd prin deschidere si prin condifii naturale deosebit de
grele: vanturi mari, cutremure, curenti puternici. Articolul descrie toate
elementele principale ale structurii, precum i greutdtile intAmpinate pe
parcursul proiectdrii si execuliei. _

QO Constructia si montzjul podulul Donaustadtbriicke, peste
Dunérs, ia Viena (autori: J. Fink, W. Kirchmair, M. Parzer, in nr. 9/1997)

Aceasts lucrare prezinta dorinta edilifor oragului Viena de a ridica noi
construcii reprezentative ingineresti, Ir: orag. Cursul Dundirii este traversat
de noul pod hobanat, in lungime totald de 343 m, cu doud deschideri
principale de 186 m, respectiv 93 m §i cu l&timea carosabilului de 8,50 m.
Pilonul, ir: form& de “A”, de 85 m indlfime, este sxecutat in structurd
chesonatZ, din otel, iar grinda da rigidizare, sub forma unui cheson
trapszoidal, sustinut de 4 x 5 cabluri, aranjate In doua planuri inclinate. in
vitor, ia punerea in circulaie a metroui, numdrul de cabiuri se va dubla.

O Reconstructia §l reabilitarea podurllor metalice de pe
autostrézile gl célle ferate japoneze, avariate de marele cutremur
Hanshlin - Awaji (autori: T. Kitada, H. Sakoda, Y. Maekawa, T. Nishioka,
Y. Horie, , innr. 7/1997)

Marele cutremur Hanshin - Awaji, cunoscut si sub denumirea de
“cutremurul de la Kobe”, a produs avarierea multor poduri de pe autostrazile
si cdile ferate din regiune. Cutremuru! a avut o intensitate maxima de 7,2
grade pe scara Richter si o acceleratie de 617 - 818 Gali pe o orizontala si
332 Galli pe verticald (1 Gal =0,01 m/s?). In lucrare, se prezintd defectele
produse; acestea se clasificd ntrei clase de gravitate. Pentru elementeie
suprastructurii metalice, consolidarea s-a efectuat prin eclisare, iar
continuitatea elementelor de reazeme s-a realizat prin aga-numitele leg&turi
“semirigide”. Infrastructurile din metal s-au consolidat prin eclisari sau
Tnlocuiri partiale, iar cele din beton, prin transformarea lor in sectiuni hibride.

Q Ridicarea gl reconstructia podulul Prater din Viena (autor: M.
Roller, in nr. 9/1997)

In cadrul lucrarilor de executie a unui baraj pe Dunére, in zona Vienei,
podul peste Dundre, situat In Prater, urmeaza sa fie indltat cu 1,80 m,
pentru asigurarea gabaritului de navigatie. Cu aceastd ocazie, podul se va
I&rgi de la 3 la 4 benzi de circulatie pe sens, asigurand astfel, un trafic de
cca 150.000 de vehicule pe zi. In timpul operatiunilor de ridicare i de
ldrgire, se prevede si se asigure circulatia pe minimum trei benzi; n acest
scop, podul se va téia in doud, in lung, toate operatiile ficandu-se separat,
pe fiecare jumétate de pod. Podul, cu o vechime de 28 de ani, a fost
executat ca o structurd continui pe trei deschideri (120 + 210 + 82) m, cu
doud grinzi principale casetate, cuin&l{ime variabild, cu un platelaj format
dintr-o placa ortotropd rezematé pe antretoaze si nervuri longitudinale. In
timpul operatiunilor de montare, prin lansare din doua parti, s-a produs o
avarie; sunt descrise cauzele avariei, precum si modul de remediere. Un
capitol este dedicat prezentarii tehnologiei de ridicare a tablierului, faz& cu
fazd, utilajele folosite si greutitile intervenite.

Asupra unora dintre aceste articole, vom reveni, pe larg, in numerele
viitoare ale revistei.

prof.dr.ing. RADU BANCILA
- Univ. “Politehnica” Timigoara -
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A BPERSEECTIVE

TENDINTE ACTUALE SI PERSPECTIVE
iN EVOLUTIA PGDURILOR METALICE

Introducere

industria constructiilor metalice joaca un rol important in cadrul
economiei Europei occidentale. Cu o productie anuald in jur de 6,5
mil. tone (echivalentul a peste 8 mit. ECU), care o situeazd inaintea
Statelor Unite (aprox. 5,5 mil. tone) i in urma Japoniei (peste 7 mil.
tone), ea asigura locuri de muncd la peste 200 000 de oameni. Prin
dezvoltare gi diversificare, ea a cucerit pe parcurs, pe langad domeniul
structurilor consacrate cu deschideri i Tndifimi mari, ca: poduri,
constructii energetice, turnuri gi piloni, cladiri inalte multietajate, cu
destinatie financiard, administrativd sau de locuit, sdli polivalente,
aeroporturi, platiorme marine, hale industriale grele etc., atato parte
din cel al constructiilor specifice la un moment dat exclusiv betonului
ca hale si cladiri etajate de dimensiuni medii, cat si pe cel al
constructiilor ugoare din domeniul comercial, agricol, etc., precum
si, aproape in intregime, solutile de inchideri aferente acestora.

~ Pentru proiectarea, producerea §i montarea constructiilor
metalice, existd astdzi o industrie specificd, cea a constructiilor
metalice, independentd de industria producatoare de otel.

in general, nivelul productiei in industria constructiilor metalice
a urmat fluctuatiile activitatil intregului sector de constructii,
cunoscand, dupd declinul de la inceputul deceniului 9, o crestere
remarcabila spre sfarsitul acestuia, cand a ajuns la aproape 7 mil. t.
Dupd aceea a urmat un declin accentuat, pana la 5.926.000 t in
1993 (-15%), in continuare Tnregistrandu-se din nou cresteri,
plafonate la cca 6,5 mil. tone Tn anii 1995...1996. Previziunile pentru
viitor indicd deocamdatd o stagnare.

Din tabelu! 1 rezultd c& principalele tari producitoare de
constructii metalice in Europa
occidentald sunt: Germania,
Spania, Italia, Marea Britanie,

existat in Europa occidentald in jur de 70 producitori mari de
constructii metalice (mai mult de 10 000 t/an), aproximativ 100
producdtori medii (Tntre 3 000 si 10 000 t/an) si cca 3 000
producétori mici (sub 3 000 t/an), activitatea de montaj fiind
realizatd de cca 1 000 specialisti in montajul constructiilor
metalice. Aceastd structura este evident in acord cu cea a costului
fortei de munc4, dovedind c3 societatile de dimensiuni mici sunt
cele mai rentabile.

In privinta podurilor metalice i a celor compozite, productia
industriei de constructii metalice din Europa occidentali se situeazi
Tn jur de 300 000 de tone anual, la care se mai adauga aproximativ
30 000 tone profile inglobate. Aproximativ 2/3 din aceastd cantitate
este realizatd de producétorii din Germania, Marea Britanie, Franta,
Olanda, aga cum rezultd din tabelul 3.

Cu toata cresterea, de aproape 20 %, din ultimii 5 ani, productia de
poduri metalice in Europa occidentald se situeaz3 sensibil sub nivelul
Statelor Unite (400 - 500 000 t/an) si Japoniei (cca 700 000 ¥an).

Dezvoltarea utilizdrii podurilor metalice Tn ultimii ani a tost
sustinutd de un complex de masuri printre care: optimizarea
proiectdrii, producerea unor oteluri de inaltd performants, investitii
semnificative in dezvoltarea si modernizarea unitiilor de fabricatie,
imbunététirea standardelor si normelor de produse si proiectare,
progresul tehnicilor de executie si montaj, precum si solutionarea
problemelor privind integrarea podurilor metalice in mediul
inconjurdtor, subliniind in special urm&toarele aspecte: estetics,
duratd de executie, controlul zgomotului, reducerea operatiilor de
intretinere §i asigurarea protectiei anticorozive.

Cu toate acestea, volumul productiei podurilor metalice este
direct dependent de planurile de investiii ale lucrarilor publice din

Productia industriei de constructll metalice in tarlle europene (in mii tone) Tabelul 1

Franta si Olanda, care acopera Productie / Ani _ 1
88% din totalul productiei. Tara Reala Prevazuta
Domeniile de utilizare a 1992 1993 1994 1995 1996 1997
constructiilor metalice in diverse Austria__ 69 44 78 79 70 65
15n sunt sensibil diferite, in Belgia + Luxemburg 300 304 308 310 315 -
functie de particularitdfi caracte- Danemarca 92 78 88 95 99 98
ristice. O imagine relativd asupra Finianda 85 80 95 100 106 -
ponderii acestor domenii in Franta 641 550 548 605 609 620
1995, rezultd din tabelul 2. Germania 1706 1637 1698 1845 1887 1890
Este evident cd sporirea Rtalia 920 801 790 725 725 T
productiei industriei constructjilor Olanca 583 504 533 535 540 -
metalice este strans legatd de | Nervegia 39 40 44 48 47 44
costurile aferente. Scdderea Spania 1014 860 900 805 910 -
pretului otelului este un factor Suedia 72 67 €1 86 85 88
care impulsioneazd cresterea Elvetia 76 60 55 79 70 70
productiei. In economia de piatX, Marea Britanie 833 858 937 998 1041 1056
ca urmare a cererii, se antrenea- Total 6441 5926 6132 6510 §514 :
z& 0 noud crestere a pretului, % fatd de 1990 -8 -15 -12 -7 o7 -
ceea ce face cantre evolufia pro- Domenii de utilizare a constructillor metalice in Europa (anul 1995)
ductiei de constructii metalice si Tabelul 2
cea a preturilor sd existe un Domeniul mii tone procent de utilizare
defazaj continuu. industrial 2532 38,9%
O trdsdturd caracteristicd a | cldiri nerezidertiale 2329 35,8%
sectorului de constructii in gene- [ agricultura 835 12,8%
ral si a industriei constructiilor | pedur, structuri hidro 323 5%
metalice in particular, este de a | export 203 3.1%
fi formate din companii de mici | alte 288 4,4%
dimensiuni. Astfel, In 1989 au | Total 6510 100%
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Consumul de otel in podurl metalice in perioada 1992 - 1996

_ 2002, un nivel al productiei de

Tzhelul 3 ofel brut de cca 8,7 mil. tone.
Poduri metalice in anul (mii tone) T : Departarpentu'l lr!dPSTriei
Tara 1992 1993 1994 f9g5 [ 1596 Metalurgice din Ministerul
Austria 5 11 ) 14 ! i1 Industriilor a considerat subes-
"Belgia + Luxemb. is ] 14 15 12 12 timate unele evaluari ale
Danemarca ) 10 ! 8 B g 3 acestui studiu si anume:
Finlanda T Z0 18 18 {o ; 29 - consumulintem de otel - beton
Franta 34 36 38 T | 45 si profile laminate, precum si
" Germanmia | &1 _ 89 65 70 | 63 exportul de produse laminate,
talia 13 '; 15 25 20 3 20 preconizand pentru anul
Olanda 27 Tes | 56 I 38 | 40 2002, o productie de ofel brut

| Norvegia | 10 _1C § | 7_ 5 de 9,5 mil. tone.
Spania 8 15 20 18 20 Intrucat In momentul de
" Suedia 4 1 0 18 1§ fatd, ne situdm in etapa de-
Elvetia | 5 | 4 5 13 ! ] clangdrii procesului de priva-
“Regatul Unit | 4% &1 59 51 48 tizare, este extrem de dificil de
| Total | 283 291 331 325 328 a face prognoze privind evo-
R lufia productiei de otel din tara
Productia de constructii metallce (Bocga) si cea de otel intre 1985 - 1996 Tabelul 4 noastrs, in urmatorii ani. Cert
An 1985 11989  [1991  [1992 [1993 [1994 [1995 [19ge | ©Ste insd, cd potentialul teh-
Productia de constructii metalice nic §i uman existent, corelat
la Bocsa (tone) 34240 | 11925 | 11817 | 10292 | 8215 | 7600 | 8650 | 9300 | Cu nivelul scazut al costului
Prod. totala de ote! in mii. t ~ 13,795 | 9,761 | 7,130 | 5376 | 5,446 | 5793 | 6,650 | 6,900 | fortei de muncd, constituie
ROMANIA argumente temeinice pentru

domeniul cdilor ferate, a cdilor de comunicatii rutiere, navale gi
urbane si, in egald masurd, de competitivitatea cu solutiile alter-
native oferite de industria betonului.

in privinta retelei existente de autostrdzi din Europa de vest,
podurile metalice, respectiv cele din beton, sunt utilizate in masura
diferitd n diverse tari. Astfel, de exemplu podurile metalice ocupa
urm3toarea pondere in cateva tari: 15% in Belgia, 25% in Franta,
35% in Marea Britanie si 50 % in Italia. In viitor, existd perspective
reale de crestere a ponderii lor, ca urmare a cerintelor de realizare
a legaturilor dintre refeaua autostrazilor europene existente, in
special in Pirinei i Alpi si de extindere a autostrazilor catre
Portugalia, Grecia i lrlanda, precum si cétre Europa de est, in
care existd o imens& nevoie de drurnuri i autostrazi.

in domeniul cdilor ferate, perspectiva principald este cea a extinderii
retelelor trenurilor de mare vitezd, care genereaza noi probleme,
podurile trebuind sd satisfaca cerinfe suplimentare fajd de trecut, privind:
siguranta, comportarea la oboseald $i controlul zgomotului. Solutiiie
mixte, adoptate pentru viaducte i podurn, sunt compatibile, din punctul
de vedere al securitdtii si rdspunsului dinamic, cu cerinele impuse
trenurilor cu vitezd de circulaie pand la 350 im/h.

Desigur ar fi interesant de prezentat si o situatie a industriei de
constructii metalice din Romanla. Din cauza lipsei datelor adecvate
din ultimii ani, acestlucru nu este Insa posibil. Este totusi interesant
de remarcat evolutia productiei de constructii metalice 1a cea mai
mare unitate de profil din tard, UCM Bocsa, care a oscilat in
perioada 1985 - 1996, conform datelor din tabelul 4.

in aceeasi perioad3, produciia de ofel a Roméniei a cunoscut 0 35,
scidere de peste 250 % (tabelu! 4), minimu! situdndu-se la nivelul
anului 1992, dup care se constati o cregtere relativ lent, dar continua.

in privinta productiei nationale de otel, se pun probleme
complexe, legate de competitivitatea costului care, ca urmare a
lipsei resurselor de materii prime, a tehnologiei nemodemizate,
consumatoare de energie §i fortd de muncd, este ridicat §i
necompetitiv cu cel de pe piata intemationald. Pe de alt% parte,
piata interna, in special in perspectiva actuald, nu este capabil¥ s&
utilizeze 0 productie de ofel sporitd, iar piata externd este supusd

25 4

20 9

15 9

10 4
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unor reglementér menite sa-i protejeze proprille interese, fapt ¢ |

care restricfioneazd exporturile.

Intr-un studiv de restructurare a industriel siderurgice din o
Romania ntre 1993 2002, elaborat de SOFRES CONSE!L - ®

restructurarea si mentinerea
industriei siderurgice in Romania. Aceasta, cu atat mai mult cu cat
otelul este singurul material de constructie integral reciclabil. in
prezent, cca 50% din productia anuald mondiald de otel provine din
reciclare §i cu cat durata de viatd a produselor din otel se reduce,
procentul de otel reciclat va creste. Prin aceasta, va spori gi caracterul
sau de material de constructie ecologic si mai putin energofag.

Conditii actuale
impuse constructiei podurilor

Conditiile impuse constructiei podurilor, Tn ultimii ani, se
caracterizeaza prin urmatoarele:

| mijloace financiare limitate pentru poduri noi (avand in vedere
0 anumitd recesiune existentd pe plan european).

® presiunea opiniei publice pentru realizarea unor timpi scurti
de executie.

B cerinfe sporite privind durabilitatea structurii si mai ales
aspectul estetic al podului.

Dupd o puternica dezvoltare a podurilor metalice !a sfarsitul
secolului al XIX-ea giin prima jumatate a secolului al XXdea, cauzata
in special de dezvoltarea retelei de ci ferate, iar in anii ‘50, acelei de
sosele §i autostradzi, a urmat o perioadd de recul, pana la sfarsitul
anilor ‘70, datoritd dezvoltém betonului armat §| precomprimat.

in ultimul deceniu, podurile metalice revin in mod spectaculos
pe plan european; astfel evolutia structurilor podurilor din oel si
mixte a urmat, in Frana de exemplu, un curs ascendent (Fig.1).

«--0-+-SOSELE

—-0-— AUTOSTRAZI b
i
\

e
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@ © 84 &5 8 & 8 8 % 9
Fig.1 Evolutia podurilor metalice in Franta
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Tendinte asemindtoare se constatd si Tn celelalte tiri ale
Uniunii Europene. Acest succes poate fi explicat luand in
considerare urmdtorii factori importanti:

® manopera;

B standardele de calcul;

B dezvoltarea in conceptia de proiectare;

B materialele.

in continuare, se vor dezvolta acegti factori, punandu-se un
accent deosebit pe progresul in domeniul materialelor.

Factori care influenteazéa
dezvoltarea podurilor metalice

a) Manopera

Constructiile metalice au fost executate intotdeauna, de muncitori
cu o calificare superioard, capabili de a executa operatii complexe,
cum ar fi sudura sau montajul. Astfel de spacialisti, de exemplu
sudorii, trebuie s& fie autorizati, conform standardelor in vigoare. in
ceea ce priveste marea majoritate a constructorilor in beton, acestia
nu necesit3 o calificare deosebitd, eventual cu exceptia celor care
executd cofrajele sau a celor care monteazd armétura.

Aceastd stare de fapt conduce la méarirea costurilor podurilor
din otel, dezavantajandu-le in competitia cu cele din beton. in
acest context, s-a constatat cd, In perioada studiats, salariile au
crescut mai mult pentru mana de lucru necalificatd, in comparatie
cu cea calificatd. In perioada 1978 - 1992, rata de crestere a
salariilor in Franfa poate fi evaluatd la 74 % pentru mana de lucru
calificatd, 144 % pentru ména de lucru necalificats si 214 % pentru
muncitorii constructori; acesta devine unul dintre factorii care a
creat disproportia intre costul structurilor din otel si cele din beton.

b) Dezvoltarea standardelor

in trecut, elementele de rezistentd ale podurilor din otel erau
astfel calculate incét sd preia singure, atat actiunile permanente,
cét si cele utile. Calea alcdtuitad din lemn, din elemente de piatr3
sau din beton, reprezenta numai o actiune permanents.

in 1966 au apamt primele standarde care au introdus notiunea
de “sectiune mixtd", prin care dala de beton este inclus in structura
de rezistentd a podului. Initial-s-a prevazut
ca dala de beton s3 se gdseasci sub
actiuni permanente in stare comprimats,
chiar i in zona momentelor negative, ca
de exemplu in zona reazemelor inter-
mediare ale grinzilor continue.

Aceste prescriptii au condus la com-
plicatii constructive, precum precom-
primarea dalei de beton sau denivelarea
reazemelor; astfel, interesul proiectantilor

PERSPESTE 2

negjunsuri. Expansiunea lor prea rapidi si lipsa de experients, au
condus la aparitia unor defecte ca: fisuri datorate subestimarii efectului
variatiei de temperatura, desprinderea (ipsa de aderent) betonului
de ofel in sectiunile chesonate ale podurilor etc.

Toate acestea au condus, la aceste structuri, la necesitatea
executdrii unorlucrér de consolidare, care au necesitat fonduri speciale.

La ora actuald, normele de proiectare din intreaga Uniune
Europeand au fost armonizate in cadrul pachetului de norme
Eurocode. Acestea includ ultimele progrese in calculul i
proiectarea podurilor metalice si mixte. -

c) Dezvoltarea concepfiel de prolectare

Studiind conceptia de proiectare a podurilor din ofel executate
Tn anii '60, se constat3 c3 acestea se realizau in solutii complicate,
cu multe grinzi, cu tdlpi multiple §i cu multe rigidiz3ri aplicate pe
table subtiri.

Situatia se datora faptului ¢ industria nu era capabil3 s3 produca
table groase, iar pe de altd parte, proiectantii erau dominati de
ideea dependentel directe dintre costul structurii §i greutatea ei,
conform axiomei simple : “Mai pufin ofel, mai ieftin.” Acest concept a
dominat in special conceptia de proiectare de la noi din tars.

Acest rationament a condus la grinzi cu inimi foarte subtii, ins3
putemic rigidizate, pentru a impiedica voalarea lor. S-a ajuns astfel,
la executarea multor metri de suduré, al c3ror cost nu a fost luat in
considerare, suprafetele obtinute fiind i foarte greu de intrefinut.
Economisind ofel, nu se economisea mana de Iucru; ulterior, prin
cregterea costului acesteia, au rezultat soluii necompetitive.

In prezent, s-a trecut la realizarea unor structuri simple si robuste.
Cele mai multe tabliere sunt compuse din dou# grinzi, ¢hiar si pentru
structuri ce depdsesc |atimea de 20 m, asociate cu dale din beton
de 20 - 27 cm grosime, de obicei armate simplu sau, mai rar,
precomprimate (ldtimea >15 m); o astfel de sectiune tipic este
ardtatd in fig.2. In figura 3 se prezint3 o solufie deosebit de eficient
pentru un pod de sosea in solutie mixts, realizat cu profile laminate.

Grinzile chesonate din otel §i plicile ortotrope sunt folosite, fie in
cazul podurilorin curbd, fie la structuri cu inAlime micX de constructie,
cu deschideri mari (L > 100 m) sau din considerente arhitectonice.

s-a indreptat spre alte solutii, de exemplu

spre pldci ortotrope, mai ugoare, insa care
necesitau 0 manoperd mare.

Tn anii ‘80, tindnd cont de experienta
dobanditad in constructia podurilor, de
rezultatele teoretice si de studiile expe-
rimentale, prescriptiile inifiale au fost
revizuite si imbundtdtite. S-au impus
conditile de armare in zonele intinse ale
dalei de beton gi astfel calculul s-a
simplificat, sectiunea devenind omogena

L, Sl I,

in lungul podului.

In aceste conditji, structurile mixte au
devenit tot mai atractive pentru prolec-
tanti, filnd la ora actuald, adoptate de
majoritatea constructorilor.

[ ] e - S
2,00 2.0
Fig. 2 Pod mixt gosea - sectiune tip
25%
LI ETEI I 4 VLY LS IET LTS AT I LT LS BT LT LYY L ‘W‘r' ’
HL 190N ]
SIE 440 !
- L L - - [
i
| | ! 2.50 : 2,50 .
- 2.%0 : 2.5 ';_ 2,50 - B + <

Pe de altd parte, constructile din beton
precomprimat au suferit §i ele mai multe

Fig. 3 Pod mixt cu grinzi laminate (L = 33,35 m)
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Tabelul 5: Valori nominale ale rezistentel de curgere fv sl ale rezistentel ultime f, ale
otelurilor pentru poduri

acestea putand fi livrate in diferite clase
de calitate.
* EN 10113 : Produse laminate la

Standardul si Grosimea t mm
marca ofelului - cald, din oteluri cu granulozitate fina si
t< 40 mm 40 mm < t <100 mm sudabllitate buna
__{, (N/mm) £,(N/mm’) £, (N/mm’) L(N/mm’) Acest standard european stabileste
EN 10025 - . oy conditiile tehnice de livrare pentru
5208 o i . o produsele lungi si plate, laminate la cald,
S 355 355 510 335 490 din ofeluri cu granulozitate fina si
sudabilitate bund, considerate ca fiind
EN 10113 oteluri de calitate sau speciale.
iy i ppre . pid Otelurile specificate i acest standard
S 420 NNL 420 540 390 520 sunt destinate Tn special utilizarii la
S 460 N/NL 460 570 430 550 elementele pentru constructii sudate,
i " putemic solicitate, ca de exemplu poduri,
by . s e ot porfi de ecluz, rezervoare etc, la tempe-
S 420 M/ML 420 520 390" 500" ratura ambiantd i la temperaturi scazute.
$ 460 MML 460 550 430" 530" Acest standard contine i conditiile
e de I!vrare pentru ox‘elurile normalizat.e,
S 460 O 460 570 440 550 ca §i pentru cele laminate termomecanic.
- *EN10137: Table §l produse plate din
EN 10155 5 240 otel cu limita de curgere ridicata, in stare
) ggg w 322 2‘158 gas 490 imbunstattta sau durificate prin precipitare.
Acest normativ european contine
EN 10210 cerintele ce trebuie indeplinite de tablele
$235H 235 360 215 3407 si de produsele plate din ofeluri din aliaje
oann M P o P speciale, cu limitd de curgere ridicat.
Partea | a acestui normativ european
$ 275 NHNLH 275 380 2557 370: se refera la conditiile generale de livrare.
S355NHNLH 355 480 33s? 4707 Partea a Il-a contine condiiile de livrare
S 460 NHALH .. 260 A30 550 pentru sorturile de ofeluri imbunzttite si
1) Pentru produse late numai: 40 <t <63 grupele de calitate, in functie de compozitia
2)Pentru sectiuni tubulare: 40 <t < 65 chimicd si proprietafile mecanice.

Grinzile din ofel sunt alcatuite in solutii foarte simple si anume
avand o inim3 mai groasd (secfiuni compacte) si télpile compuse
din minimum de platbande, cel mai adesea dintr-una singura. Pe
de alti parte, progresul realizat in studiul voalrii, prin teoria cdmpului
diagonal intins, a permis 53 se reduca substantial numéarul de nervuri
de rigidizare si sd se imbunétiteascd modul lor de dispunere.

Toate acestea au condus la realizarea unor structuri
economice, cu putine cordoane de sudurd, cu suprafete usor de
inspectat si de intretinut impotriva coroziunii.

d) Materlale

Tn ultimii 20 de ani, s-au inregistrat progrese insemnate in
domeniul elabordrii ofelutui, precum si in domeniul produselor
laminate de otel.

Otelurile folosite la poduri
in conformitate cu Eurocodul 3 / 2.

in continuare se prezinta continutul capitolului 3 din Eurocodul
3, partea 2-a, referitor la otelurile folosite Tn constructia podurilor.
in tabelul 5 se dau marcile de ofel prescrise.

Mai jos se fac unele referiri la standardele indicate in tabelul 5.

- EN 10025: Produse laminate la cald, din ofelurl de
constructll nealiate

Acest standard european stabileste conditiile tehnice de livrare
pentru produsele lungl sl piate, laminate la cald, din ofeluri nealiate
de uz general si de calitate. Otelurile specificate in acest standard
sunt destinate utilizérii Tn fabricatia de elemente pentru constructii
sudate, asamblate prin nituri sau suruburi §i exploatate la
temperatura mediului ambiant.

Standardul specifici sapte mérci de ofel : S 185, S 235, S 275,
S 355, E 295, E 335, E 360, care diferd prin caracteristici mecanice.

Mircile cele mal utilizate, daté in tabelul 5 sunt S 235, S 275, S 355,

Otelurile specificate Tn acest stand-
ard sunt destinate in special utilizdrii la elementele pentru
constructii sudate, puternic solicitate, ca de exemplu poduri, porti
de ecluzd, rezervoare, cladiri, macarale etc, la temperatura
ambianta i la temperaturi scdzute.

+EN 10155 : Otelur de construcile cu rezisten{a imbunatatita
la corozlune atmosferica.

Acest standard european stabileste conditiile tehnice de livrare
pentru produsele lungi si plate, laminate la caid, din oteluri cu
rezistentd Tmbundtatitd la coroziune atmosferica. Otelurile specifi-
cate in acest standard sunt destinate utilizariTn fabricatia de slemente
pentru constructii sudate, asamblate prin nituri sau prin organe de
asamblare filetate i exploatate la temperatura mediului ambiant.
Aceste oteluri nu sunt destinate a fi supuse tratamentului termic, cu
exceptia produselor livrate Tn stare normalizatd sau n stare brutd
de laminare normalizatd. In acest standard sunt precizate doud
marci de otel: S 235 §i S 355, care diferd prin caracteristici mecanice.
Marcile de otel S 235 si S 355 pot fi livrate in clasele de calitate JO
(clasa de calitate pentru produse cu valoarea minima a energiei de
rupere la incercarea la incovoiere prin goc de 27 J la 0 °C), J2 (clasa
de calitate pentru produse cu valoarea minima a energiei de rupere
la incercarea la incovoiere prin soc de 27 J la -20 °C), K2 (clasa de
calitate pentru produse cu valoarea minima a energiei de rupere la
ncercarea la incovoiere prin goc de 40 J fa -20 °C).

- EN 10210 : Profile casetate laminate la cald, din oteluri
neallate, pentru construciil gl din ofeluri cu granulafie fina,
pentru constructil metalice.

Acest standard european specificd conditiile tehnice de livrare
pentru profilele casetate, laminate la cald, cu sectiune circulara,
pétratd sau dreptunghiulard. Standardul se refera la profilele
casetate laminate la cald cu sau fira un tratament termic ulterior,
ca §l la profilele casetate laminate la rece, care au fost supuse
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PERSPECTIVE 7

unui tratament termic, in scopul de a li se asigura si acestora
proprietafi metalurgice similare cu ale celor laminate la cald.

Otelurile cu granulatie finZ sunt livrate de obicei Tn stare
normalizata.

NOTA Standardele europene EN 10025, EN 10113, EN 10155
au fost preluate integral si de tara noastrd (denumire SR - EN).
Sistemul de simbolizare a otelurilor este definit de standardul
SR - EN 10027.

Concluzii generale

In,_ viitorul apropiat, va trebui s coexiste o strans¥ colaborare
intre specialigtii din metalurgia ofelului, proiectantii de structuri si
- constructori. Un alt aspect al problemei, privit numai din punct de
vedere strict material §i avand ca devizi .cu ¢4t mai ieftin, cu atat
mai bine” va conduce la realizarea unor poduri firj personalitate,
monotone, asemanitoare intre ele, proiectate firi fantezie.

Celelalte poduri, adeseori monumente de art3, ca s& amintim
doar de podul lui Anghel Saligny, de peste Dunére, vor d&inui, fie
ca muzee in aer liber, fie mai tarziu, prin literatura tehnic.

Este timpul ca, Tn procesul elabordrii proiectelor, s& fie luate in
considerare, in afard de aspecte aconomice, si cele de inscriere in
peisajul natural, in conceptul arhitectonic general. ‘

Pe langd colaborarea celor trei factori mai sus mentionati,
metalurgisti, proiectanti, constructori, este necesari o colaborare
mai largd cu arhitecti, peisagisti, ingineri de trafic, ecologisti.

Acesta este un deziderat, o provocare a intregii societiti in
pragul mileniului trei.

s Prof. dr. ing. RADU BANCILA
pay X A

B ~— - U.P.Timisoara
Flg. 13-Recomandéri pentru utilizarea LP la poduri

prezent.

' ° Este un produs cu o influenia deosebitd ca stabilizator in retejelem
J traditionale sau cele de Split Mastic Asphalt (SMA); tp

- '-_'-.‘.";m:;
A e et n

» Conduce la o mixturd omogena de inaltd calitgie */

« Granulat cu bune proprietdti de curgere, care se poais d.ogo

« Disponibil pentru instalatii automate, (Big Bag’s) sau la ambalgie in(ﬁ%&ﬂ!.”-

E‘m

IMAPORT=-EXPORT
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PROCESARER SI ANALIZA CARACTERISTICILOR
MIXTURILOR ASFALTICE

GENERALITATI

La fel ca gi in alte domenii de importanta
primordiala pentru societate, cercetarea a oferit
solutii si tehnologii moderne.de testare in
laborator a mixturilor asfaltice, conditie de baza
pentru obtinerea unui beton asfaltic de calitate.

Compactarea giratorie, cercetatd de
specialigtii de la INCERTRANS, este consi-
deratd drept cea mai modernd metoda de
studiu a compactitatii, conforim aprecierilor
specialigtilor in domeniu pe plan mondial.

inacord cu preocupdrile in aceasta directie,
TeoCONSTRUCT 2000, impreuna cu
INCERTRANS, au realizat programul de
calcul VG-MIX, instrument software deosebit
de util, care, pentru prima oara in Roménia,
serveste la simplificarea si modernizarea
muncii laborioase de cercetare, pe baza
utilizarii presei de compactare giratorie.

VG-MIX este destinat prelucrarii gi inter-
pretérii rezultatelor determinérilor de laborator
asupra epruvetelor din mixtura asfaltica,
confectionate cu orice tip de presd giratorie.

Principlul de functionare
a presel de compactare glratorie

p=forta
WY=unghl de giratle /

PARTICULARITATILE PROGRAMULUI

Organizare software

Din punct de vedere software, programul
VG-MIX este deosebit de complex, dezvoltat
sub limbajul de programare C*, utilizand
mediul integrat BORLAND C 3.1, care oferad
facilititi deosebite Tn operarea cu variabile
structurate, organizarea §i gestionarea
optimizatd a datelor, acces evoluat la
resursele sistemului.

Proiectarea, elaborarea §i gestionarea
programului, respectiv.a bibliotecilor

- O solutie informatica avansata -

aferente, au la bazd cea mai moderna
metodd de programare, aplicand tehnologia
Object Oriented Programming (OOP).

Structura software constad n parcur-
gerea urmétoarelor secvente de cod:

- secventa de configurare initiald, care
constd Tn citirea de la tastaturd a datelor,
validarea lor $i pregatirea structurilor de
memorie dinamica (heap);

- procesarea datelor de intrare §i parcur-
gerea algoritmilor de calcule specifice;

- vizualizarea graficd a rezultatelor, cu
facilitati de corectare;

- gestionarea rezultatelor gi stocarea intr-o
bazad de date special creata pe hard-disk.

Pentru a facilita accesul simplu, rapid si
sugestiv la informatii, baza de date este
organizata pe directoare si figiere purtand
denumiri simbolice prin intermediul cdrora
rezultatéle probelor sunt grupate in functie
de parametrii gi caracteristicile fiecarei
determindri experimentale.

Functille programulul

Principalul obiectiv al programului consta
n asigurarea unei baze de date care consti-
tuie suportul de informatii necesar pentru
trasarea gi interpretarea curbelor de com-
pactitate asociate mixturilor asfaltice studiate.

Ca program dedicat, VG-MIX indepli-
negste doua tipuri de functii:

- functii principale (cu caracter tehnic):
functiile specifice de la nivelul superior al

-aplicatiei, care opereazad cu variabile ce

contin toate caracteristicile tehnice ale
probelor, respectiv parametrii incercérilor;

- functii sistem. (auxiliare): functiile de la
nivel scdzut al aplicatiei, care opereaza cu
variabile globale, asigurand accesul
operatorului i gestiunea functiilor cu
caracter tehnic.

1) Functiile cu caracter tehnic:

- introducerea datelor de intrare speci-
fice probelor testate, precum s§i parametrii
tehnici ai incercarilor;

- afigarea §i eventuala modificare a
datelor de intrare;

- lansarea secventei de calcul propriu-zis;

- vizualizarea grafica a rezultatelor
determindrii curente §i reprezentarea, in
coordonate semilogaritmice, a punctului
corespunzétor curbei de compactitate;

- salvarea rezultatelor, in diverse direc-
toars de lucru, stabilite de operator;

- vizualizarea graficd a continutului

bazelor de date stocate (arhivate) in figierele
aplicatiei salvate anterior i reprezentarea
simultani in coordonate semilogaritmice, a
tuturor punctelor corespunzdtoare curbei de
compactitate;

- afigarea caracteristicilor probelor
stocate, cu facilitati de selectare gi eventual
stergere, a rezultatelor neconcludente, atat
din baza de date, cat si din zona de vizuali-
zare pe display.

2) Functiile sistem (auxiliare):

- interfata graficd evoluata de dialog cu
operatorul (meniul aplicatiei, prevdzut cu
butoane grafice gi help senzitiv la context);

- semnale acustice si mesaje de eroare
n functie de situatie.

DESCRIEREA FUNCTIONARII VG-MIX

Modul de functionare al programului
VG-MIX are la baza interfata graficd de
dialog cu utilizatorul, prin intermediul creia
accesul la funciii este deosebit de ugor si
foarte sugestiv.

Selectia din meniul aplicatiei se realizeaza
optional, dupa dorinta operatofului, atat prin
tastatura, cét si prin dispozitivul mouse.

Date de Intrare .

Introducerea datelor de intrare specifice
probelor testate, precum si parametrii tehnici
ai fncercarilor, se realizeazad accesand din
meniu, functia cu denumirea “Date Initlate”

Dupa curmn reiese din figura urmétoare,
selectarea acestei functii este urmati de
afigarea unei ferestre de dialog, prezentat
sub forma unui meniu, care contine explicit,
toti parametrii care trebuie precizati.
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in continuare sunt prezentati detaliat
parametrii de intrare:

1) Numiru) epruvetei

Se va afiga o fereastra de editare, in care
operatorul trebuie sa introduca, de la
tastatura, numarul epruvetei curente, in do-
meniul (1...10.000):

2) Compreslunea staticé verticala

Se va afiga o fereastra de editare, in care
operatorul trebuie sad introducd,- de la
tastaturad, valoarea compresiunii statice
verticale de confectionare a epruvetei
(exprimata in kPa): )

3) Unghlul de giratle

Se va afiga un sub-meniu, din'care
operatorul trebuie sa selecteze valoarea
unghiului de giratie setat la confectionarea
epruvetei (exprimat in grade):

h gliratie

4) Numérul de giratil

Se va afiga o fereastra de editare, in care
operatorul trebuie sé introduca, de la tastatura,
numdrul de giratii efectuate la confectionarea
epruvetei, in domeniul (1...10.000):

5) Temperatura de compactare

Se va afiga o fereastra de editare, in care
operatorul trebuie sa introduc3, de la tastatura,
valoarea temperaturii mixturii gi tiparelor, la
confectionarea epruvetei (exprimata in °C):

6) Tipul mixturli asfaltice

Se va afisa un sub-meniu, din care
operatorul trebuie sd selecteze tipul stan-
dardizat al mixturii asfaltice confectionate:

tip_naXtura

7) Tipul curbel granulometrice
Se. va afiga un sub-meniu, din care
operatorul trebuie s3 selecteze tipul curbei
granulometrice caracteristice epruvetei:

Lo

Tn urma selectarii unuia din cele trei
tipuri, operatorul va selecta, dintr-un nou
sub-meniu, procentele de agregate natu-
rale gi filer din cantitatea totald de agregate,
in functie de diametrul granulelor:

! curba Gr i

8) Structura blitumului

Se va afiga un sub-meniu, din care
operatorul trebuie sid selecteze structura
bitumului utilizat la prepararea mixturii asfal-
tice studiate:

9) Continutul de bitum

Se va afiga o fereastra de editare, Tn care .

operatorul trebuie s introducd de la tastaturd
valoarea continutului de bitum al mixturii
asfaltice analizate (exprimati in procente):

10) Densitatea bitumulul

Se va afiga o fereastra de editare, in care
operatorul trebuie sd introducd, de la
tastaturd, valoarea densitétii bitumului folosit
la prepararea mixturii asfaltice analizate,

(exprimat in g/em’):

11) Penetratia bitumulul

Se va afiga un sub-meniu, din care
operatorul trebuie sd selecteze tipul
bitumului utilizat la prepararea mixturii
asfaltice, conform STAS 754:

Penetratia b tuna o

DBUA120

|

12) Greutatea specifica a agregatulul
Se va afiga o fereastrd de editare, in care
operatorul trebuie sd introducd, de la
tastaturd, valoarea densitdtii specifice a

agregatului folosit la confectionarea epru-
vetei (exprimata in g/cm’):

13) Masa epruvetel

Se va afiga un sub-meniu, din care
operatorul trebuie sa selecteze, succesiv,
masele epruvete

editare, in care operatorul trebuie si intro-
ducd, de la tastaturd, valoarea masei
corespunzétoare a epruvetei (exprimaté in g):

Dupa accesarea celor 13 marimi de intrare,
toate datele necesare calculului sunt structurate
n memoria dinamica a programului.

Efectuare calcule

Valorile datelor de intrare sunt afigate

intr-o fereastra grafica:

Dacéd se doreste modificarea acestor
date, utilizatorul va_accesa din meniu,
functia “Modificéri”, prin care se pot
modifica, dupa dorintd, datele din fereastra.

Efectuarea propriu-zisi a calculelor se face
prin selectarea funciel “START _CALCUL_Vg":

— s :

Vizuatiziir rezultate

Rezultatele caiculelor se afiseaza
fntr-o fereastra grafica, continand volumul
s! densitatea epruvetei, densitatea
maximé teoreticd §i volumul de goluri,
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precum si caracteristicile granulometrice
ale probei curente:

REZUELTATELE AL TZF ‘WHEX e mm

- wolul egruvete 207

~ desrsitakea we&m = ;

- densikaten emcing Inorat ica *
- yalumul d!" gertued

m%' PRETRY
Filer g1 n&sw { 022 ba

Filer 51 nisip 3.8, .3 55 wn
Cribluy 3 245 sm

Deasupra ferestrei, este reprezentat in
coordonate semilogaritmice, punctul
corespunzator volumului de goluri’la
numarul de giratii.

Salvare date

Optional, in cazul Tn care se doreste
introducerea probei curente in baza de date
a aplicatiei, se va accesa din meniu functia
“Salvare_date”, care va adduga datele
probei, intr-un figier de pe hard-disk.

Pentru a grupa rezultatele experimentelor
dupd dorinid, operatorul va specifica numele
directorului de lucru in care se vor stoca
rezultatele pentru proba curentd. Prin tastare
<ENTER>, datele se vor salva automat, n
directorul cu denumirea “STANDARD":

ey
?Eg

1
O

23
4
B

O
(-]

u3=
<D
\.L“

Daca nu se doreste salvarea rezultatelor,
se va tasta <ESC»>.

Vizualizare date arhivate

Functia cea mai semnificativd a progra-
mului VG-MIX, este cea de vizualizare a
datelor arhivate. Se va selecta din meniu
functia “date_Arhivate”, prin care se vor
preciza caracteristicile probelor pentru care
au fost salvate anterior rezultatele, respectiv
directorul de lucru:

Operatiile necesare suntidentice cu cele
descrise ia paragraful “Date de intrare”.

Dup4 precizarea caracteristiciilor, se va
selecta functia “VIZUALIZARE”, in urma
cireia vor fi afigate doud ferestre grafice,
cuprinz&nd valorile rezultatelor fiecérei
probe, cat si reprezentarea graficd in
coordonate semilogaritmice, a curbei de
compactitate corespunzétoare:

| pate_initiale lhdifimr!! Snlqur,_qrmi_l tnfnl I

10

IHi
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Dupa cum reiese din figurd, fereastra
din partea de jos a ecranului contine o lista
cu rezultatele fiecarei probe in parte. Pentru
parcurgerea intregil liste de rezultate, sunt
afigate biitoanele pereche pentru defilare:
“Sus” gi “Jos”.

Facllitati:
neconcludente

in cazul Tn care, in urma vizualizarii
grafice a rezultatelor setului de probe, se
constata diferente anormale intre rezultatele
anumitor probe (efectuate in conditii similare),
programul VG-MIX oferd posibilitatea
elimindrii totale a probelor neconcludente,
prin apelarea functiei “Corectil”:

Corectia  probelor

Accesarea butonului grafic “Corectii” are
ca rezultat selectia fiecarei probe in parte
(prin schimbarea culorii punctului de pe
curbd n rogu, respectiv afisarea in fereastra
a rezultatelor aferente). in urma selectiei,
operatorul are posibilitatea de a exclude
definitiv aceastad probd, atit de pe grafic,
cét si din baza de date existenta in figier.

Mesaje de eroare

Unul dintre avantajele modului de
implementare a programului il constituie
mecanismul de tratare a diverselor erori ce
pot apare in timpul executiei. Prin afigarea
mesajelor de eroare, utilizatorul este
informat operativ in diverse cazuri speciale
prevazute, principalul scop fiind acela de a

Tnldtura eroarea respectivd, inainte de
continuarea derularii programului.

Mesajele de eroare sunt tratate unitar,
prin aparifia unei ferestre grafice, special
destinate, care atrage atentia, atat vizual
(culoare rosie), cat si acustic (semnal sonor),
iar mesajul este ales cat mai semnificativ, cu
o eventuald sugestie de remediere a erorii.

Erorl datorate lipsel datelor de intrare:

“ERR: Nu exista date de intrare ...
Accesati functia < Date_initiale >“

“ERR: Date de intrare incomplete...”

Erorl datorate datelor de Intrare
necorespunzatoare:

“ERR: Masele cantirite in cele trei situatii
NU sunt compatibile...”

“ERR:Posibil ca masele epruvetei
cantarite n cele trei situatii sa nu fie
exprimate fn [g/cm ]... Reintroduceti valorile
maselor.”

Semnalarea unor situatil speciale:

“ATENTIE: Proba curentd nu a fost
salvata...

Tastati ESC pentru abandon sau orice
tastd pentru revenire...”

“ERR: lipsd director < DATE >. Nu existd
probe salvate...”

“ATENTIE: Proba selectata va fi stearsa
DEFINITIV din figier ...

Tastati < Y > pentru CONFIRMARE sau
orice tastd pentru ANULARE ...

Versiunea de fatd permite, oricand,
dezvoltarea gi adaptarea programului utilitar
VG-MIX, in functie de dorinta operatorului.

ing. GHEORGHE CALCIU - INCERTRANS
ing. GABRIELA GIUSCA - INCERTRANS
ing. FLORIN DASCALU - AND
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Fisura este inceputul unor degradéri ale stratului de
rulare, care poate avansa §i produce degradari
catastrofale ale sistemului rutier, daca nu se.iau masuri.

Metodele si tehnologiile de impiedicare sau de intarziere
a transmiterii fisurilor la stratul de rulare sunt denumite,
generic, tehnici antifisurd. Dupd stratul pe care se aplic3,
tehnicile antifisura se clasifica in:

- tehnici de suprafata;

- tehnici intermediare, interpuse intre straturile
sistemului rutier.

Deasemenea, tehnicile antifisura mai pot fi clasificate
dupa sistemul rutier la care se aplica (mixturi bituminoase
sau fmbracaminti din beton de ciment).

in fine, ar mai putea fi clasificate dupa cauza care a
provocat fisurile: scaderea capacitatii portante, defectiuni
fa punerea in opera, calitatea materialelor utilizate,
modificarea categoriilor de trafic si altele.

Tehnicile de suprafatd se refera la -acoperirea
suprafetelor de rulare fisurate, cu mixturi asfaltice sau
tratamente bituminoase, in vederea intarzierii transmiterii
fisurilor la noile straturi aplicate. Ele reprezintéa. solutii care
rezolva temporar, problema continuitatii suprafetei de
rulare, eficacitatea lor fiind datd de perioada de timp in
care impiedica propagarea fisurilor, in conditiile unui cost
cat mai redus. Dintre tehnicile de suprafata, se disting
céteva solutii utilizate:

Q Mixturile dense

Pot constitui o solutie, Tn cazul executdrii unei
ifmbracaminti bituminoase peste un beton de ciment
degradat. In acest caz, grosimea stratului de mixturi este
hotaratoare, impunéndu-se o grosime minima de 16 cm.
O asemenea solutie se autoelimind insd, datoritd costului
ridicat pe unitatea de suprafata.

O Mixturlle deschise

Cu volumul lor mare de goluri, pot rezolva temporar,
problema, dar nu permit depistarea din timp si combaterea
reaparitiei fisurilor. De asemenea, aceastd solutie este
necesar sd fie utilizatd cu mult discernamant, evitandu-se
zonele umede si cu fenomene de Tnghet-dezghet, din mo-
tive lesne de inteles.

Atat in cazul mixturilor dense, cat i al celor deschise,
rezultatele sunt mult mai bune, dacd bitumul este
imbunatatit cu aditivi sau modificatori.

HOMOEREGHNIGUS

O Reciclarea la rece sau la cald

inldtura efectiv fisurile, pentru o perioadd mai lunga
de timp, iar noul strat va avea un suport fir3 fisuri, ceea
ce-i garanteaza o comportare mult mai bund in exploatare.

Q Tratamente de suprafata

Dau rezultate acceptabile, dacd se folosesc bitumuri
sau emulsii imbunatéatite cu aditivi sau modificatori.

Producerea unor emulsii cu continut mai mare de bitum
(cca 70 %) permite executarea unor tratamente mai
groase, la care stratul de bitum agternut pe suprafati
ajunge la 3 mm, in loc de 1,5 mm, ca-la un tratament
traditional. Acest lucru este realizabil numai prin
addugarea unei pudrete de cauciuc sau printr-un amestec
fortat cu elastomeri SBS sau FNA. Bitumul devine mult
mai elastic si lucreaz& ca o membrani pe toatd suprafata
§i deci, fisurile sunt etangate, colmatate, iar prin circulatie,
migcarea diferita a celor doud emulsii este linigtita,
calmata, de aceastd membrana.

La astfel de tratamente, se recomanda utilizarea unor
cribluri preincélzite i preanrobate cu bitum, in proportie
de 0,25 - 0,75 %.

Tehnicile de suprafatd descrise mai sus sunt tot mai
putin utilizate, datorita unui raport defavorabil calitate/pret.

O Mortare bituminoase

Constituie o metoda interesanta, in cadrul tehnicilor de
suprafatd, la care este necesar sa se intervini cu un clutaj.
Si de aceastd datd, este bine ca bitumul utilizat s3 fie
modificat. Se recomanda un dozaj alcatuit din: nisip de
concasaj 50 - 60 %, nisip de rau 0/3, 40 - 50 % , bitum
180/200 modificat, 7,5 - 8 %. Grosimea stratului nu trebuie
sd depdgeasca 2 cm, iar peste el, se poate agterne criblura
8/15 preanrobatd sau un beton asfaltic.

Vdluririle din frandri gi figasele sunt eliminate,
datoritd grosimii reduse a stratului gi datoritd modifi-
catorului din bitum.

DRDP Brasov a utilizat aceastd metodd pe mai muite
sectoare de pe DN 13, intre Sighigoara gi Tg.Mures. Stratul
suport este un beton de ciment, pus in operd in 1964 -
1965, la care suprafata era foarte degradati, cu un numar
impresionant de rosturi, fisuri gi crapaturi. S-a executat
mai ntai, stratul de mortar bituminos si, dupi aceea, un
beton asfaltic Ba8. Dupd circa 3 ani de exploatare,
suprafata de rulare se prezinta incj bine.
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TEHNICI S1 PROCEDEE
DE TRATARE INTRE STRATURI

Tehnicile intermediare antifisurd au fost studiate i
experimentate, atat in Statele Unite ale Americii, catsiin
Europa, incepand cam din 1970. Studiile s-au facut, fie
prin interpunerea unei membrane mai groase, de tip
tratament bituminos, fie prin interpunerea de geotextile ori
mase plastice, impregnate sau neimpregnate cu bitum.

Interesul deosebit pentru aceste procedee a fost
sustinut de rezultatele bune demonstrate in teorie, dar gi
de aplicatiile Tn laboratoare sau de pe teren. Problema
constd in faptul ca stratul care se interpune in sistemul
rutier trebuie sa aibd puterea de a absorbi migcarea
verticald in dreptul fisurii, sub actiunea hidraulicd, termica
sau a traficului.

Deformatiile stratului interpus nu trebuie sa genereze
deformatii foarte importante ale stratului de rulare, deoarece
acestea ar putea provoca fisuri din oboseald ale stratului
de rulare (ex. pasajul Predeal, unde armarea cu plase sudate
a stratului de asfalt, betonat, a determinat degradari rapide
ale sistemului, dupd numai 4-5 luni de exploatare).

Q Interpunerea de mixturi antifisura

Se procedeazd la amplasarea unui anrobat bituminos
cu bitum fluidizat sau bitum cu penetratia 200-300.

Dupa 1985 - 1986, a inceput utilizarea de bitumuri
modificate, cu scopul de a preintampina fagagele gi valuririle.

Din punct de vedere economic, 2 cm de mortar cu
bitum-polimer echivaleaza cu aproximativ 4 cm de anrobat
cu bitum pur.

De asemenea, se poate interpune o mixturd cu volum
mare de goluri, dar numai cu utilizarea de bitum modificat
cu elastomeri.

Q Interpunerea unui tratament gros, cu bltum-
polimer si cribluréd de dimensluni reduse

Rezultatele au fost diverse, de la “nici o influentd”, la
“foarte bine” §i, din aceste motive, solutia nu a fost
recomandatd cu prea multa céldura.

Q Interpunerea de geotextile sub stratul de rulare

Pentru prima datd, in 1970, s-a utilizat in SUA, ca
procedeu antifisurd, geotextile netesute din polipropilend,
impregnate cu bitum, pe drumuri suple, cu fisuri din oboseala
si chiar si pe beton de ciment. Avantajele utilizarii unei
asemenea tehnologii au fost demonstrate prin intarzierea
retransmiterii fisurii la suprafata stratului de rulare, etansarea
sistemului, i deci inchiderea fisurilor, in situatia in care
acestea tind sa fie retransmise la suprafata.

Tehnologia nu presupune utilizarea unor bitumuri
scumpe, aditivate sau modificate.

Pe drumurile din cadrul DRDP Bragov, s-au utilizat
geotextile, in 1996, la eliminarea efectelor de inghet -
dezghet, pe DN 13A Predeal - Ragnov. S-au mai folosit,
deasemenea, la combaterea fisurilor din oboseala pe
DN 14 B, la rampa podului Micdsasa peste Tarnava Mare,
pe o lungime de 300 m, unde s-a aplicat, pe calea de rulare
existentd, un strat de geotextile, peste care s-a agternut
beton asfaltic Ba 16. Rezultatele sunt bune, pana in
prezent, sectorul fiind incd sub observatie. In anul 1997,
s-au executat lucréri de protectie a rostului longitudinal la
casetele de largire, pe DN 13, la Sovata, utilizandu-se
geotextile, cu rezultate pe masura agteptérilor.

Q Amplasarea de geotextile sub tratamente

Se recomanda a fi folositd pe drumuri cu imbracaminti
puternic fisurate, sau peste tratamente bituminoase
aplicate pe beton de ciment. Utilizarea de bitumuri
modificate, direct sau in emulsii, sporeste gradul de succes
al procedeului.

O Amplasarea de geogrile sub stratul de rulare

Pentru DRDP Bragov, s-au executat lucrari cu geogrile
tensionate si netensionate. In primul caz, pe DN 11, la
Lunca Calnicului, s-a dorit realizarea unui strat de uzura
fara fisuri, pentru a proteja, in acest fel, stratul de beton
de ciment care trebuia executat pe acest sector. S-a
executat mai intai o frezare a stratului existent, urmata
de o curatire foarte buna si o colmatare a fisurilor existente.
Geogrilele s-au montat pe o membrana de emulsie
bituminoasa, iar pentru aceasta, s-a executat un tratament
bituminos. S-a refacut stratul de rulare, peste care apoi s-a
executat betonul de ciment rutier. Lucrarea s-a executat
in 1993, iar comportarea in exploatare corespunde pana
in prezent, fiind inca sub observatie.

In 1997, s-a executat o protectie cu geogrile, tot pe
DN 11, la km 87, in serpentinele din pasul Oituz, puternic
fisurate. De aceastd datd, geogrilele s-au montat direct
sub stratul cald de mixtura.

Segmentarea geogrilelor si amplasarea lor in curba este
interesantd si starneste curiozitatea asupra urmaririi
compoitarii TIn exploatare a sectorului mentionat.

0O Amplasarea de benzl prefabricate, pe zone mici,
cu tratare locala

Este un procedeu eficient. Aceste benzi sunt executate
pe un suport nedestructibil, cu bitum-polimer gi sunt
autocolante, prin flacdra. Pentru a nu se dezlipi, benzile
trebuie protejate cu un strat de mixturd asfaltica, tnainte
de a se permite circulatia rutierd pe sectorul de drum
respectiv.

Sistemul permite executarea unor lucrari mai migéloase,
prin aceea ca fiecare fisurd poate fi urmarita gi tratata eficient.

Acest procedeu s-a aplicat pe DN 11, la Lunca
Calnicului, pe o lungime de cca 200 m, peste beton de
ciment, cu rezultate foarte bune.

Q Tratarea fisurllor, inainte de executarea trata-
mentelor sau a imbracémintilor bituminoase

Se face cu produse fuzibile, care etangeaza perfect,
fisura. Zona tratatd se presara cu criblura (sort mic), care
o protejeaza contra antrendrii, prin circulatie, de cétre rotile
vehiculelor. ,

Procedeul este deosebit de eficient, retransmiterea
fisurilor la suprafata stratului de rulare facandu-se cu foarte
mare intarziere.

CONCLUZIE

Alegerea unei solutii de tratare a fisurilor este o
operatiune foarte importantd §i presupune o experientd
bogata din partea celui care decide. Solutia aleasa depinde
totusi, de raportul pret/calitate a lucrdrilor de intretinere a
unui drum, obiectiv principal in atentia unui administrator
de drumuri.

ing. NICOLAE NEDELCU
- director general SC CONAS SA Brasov -
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REABILITAREA

Episodul XV: UN NOU INCEPUT

Ne afl&m |a startul etapel a |l-a de reabilltare a drumurilor nationale. Cel
678,7 km al acestel etape, au fost impé&riii In 2 runde de precallficare, in
functie de programul gi stadlul elaboréril documentatjilor de licitatle.

Q Pentru cele 10 contracte, insumand 388,5 km, care fac parte din
prima runda de precallficare, au fost selectate 32 de firme (singure sau In
asoclere), dintre care 17 firme au depus oferte complets. in urma licitatlei,
lucrérile au fost adjudecate urmétorilor ofertanti:

1. Finantare BERD:
- Contract 105 - DN 15 Turda - Cucl, 34,5km
JV Pontello / Tirena (ltalia)
- Contract 106 - DN 15 Cuci - Tg.Mureg, 30,5 km
JV Pontello / Tirena (italla)
2, Finanatare BIRD:
- Contract 201 - DN 6 Bucuresti - lim.jud. Teleorman, 51,5Km
JV lkalstrade / CCCF (ltalia / Roméanla)
- Contract 202 - DN 6 lim.jud. Teleorman - Alexandria, 26,5 km
JVlibau / SCT (Austria / Romania)
- Contract 203 - ON 2 Urziceni - Buzdu, 49,8 km
JV Colas | SCREG / SCCF lagl (Franta / Roménla)
- Contract 204 - DN 2 Buzau - Rm.Sarat, 38,6 km
JV Colas /| SCREG / SCCF lagi {Franta / Roméanla)
3. Finantare BEL:
- Contract 301 - DN 1F Clyj - im.jud.Cluj, 31,1 km
JV Proodeftiki / Atemke / Etklidis (Grecla)
- Contract 302 - DN 1Flim.jud.Cluj - Zaldu, 44,8 km
JV ltinera / Com.Edile (ltalia)
- Contract 303 - DN 19A Zalau - iim jud.S4laj, 33,2km
Dipenta (Italia)
- Contract 304 - DN 19A lim.jud,Sélaj - Satu Mare, 48,0 km

Dipenta (Italia)
O parte dintre aceste contracte au fost inchelate (la unele dintre els,
lucrérlle flind deja fncepute), restul flind tn curs de Inchelere. Termenul de
flnallzare a lucrérllor este 30.09.2000.
Q Adoua rundd de precallficare s-a desfégurat pentru 9 contracte,
Tnsuménd 290,2 km, 8l anume;

1. Finantare BERD:

- Contract 101 - DN 13 Bragov - km 364300, 25,2 km

- Contract 102 - DN 13 km,36+30C - lim.jud.Brasoy, 50,1 km

- Contract 103 - DN 13 lim.Jud.Brasov - Sighisoara, 25,2 km

- Contract 104 - DN 13 Sighisoara - Tg.Mures, 48,2 km

2. Finantare BIRD:

- Contract 205 - DN 65 Craiova - lim.jud.Oft, 17,3 km

- Contract 206 - DN 65 fim.jud,Olt - Slatina. 31,5km

- Contract 207 - DN 65 Slatina - lim.jud.Arges, 36,0 km

- Contract 208 - DN 65 + 65Blim.jud.Arges - Pltestl sl leg&tura cu
autostrada, 34,5 km

- Contract 209 - DN 1 CAmplina - Comarnic, 22,2 km.

Din 39 firme gl asocleri care au depus documentatia de precalificars,
au fost selectate 29 firme gl asoclerl, pe baza raportulul de evaluare,
analizat gl valldat de bénclle finantatoare. La data 05.06.1998, firmele gl
asocierlle precalificate au primlt Invitatia de particlpare la runda a doua, cu
termen de depunere a ofertelor la 15.09.1988, Conform programulul elaborat
pentru aceasté rundd, analiza ofertelor, decizia de adjudecare §l inchelerea
contractelor, se vor face pané la 15.01.1999, astfel Incét constructorll s&
poaté Incepe lucrérile pand la 15.03.1999, Termenul de puners in functiune
alucrérilor din aceast runds, este totla 30.09.2000.

Q Aslstentatehnlcd gl supravegherea lucrirlor din ambele runde ale
etapelall-a dereabllitare, se vor efectua de citre 3 firme internationale de
consultant# (una pentru flecare banc¥ finantatoars), care aufost selectate
prin licitatle Internationali: BCEOM (Franta) pentru BIRD, LOUIS BERGER
(Franta) pentru BERD 5| JV SPEA/IPTANA SEARCH (ltalla / Romaénla)
pentru BEL. Contractele de consultant¥ au fostInchelate, cele doud firme
franceze urménd sé utilizeze gi subconsuttanti roménl, propusl de acestea
gl agreati de A.N.D.

Programut etapel a doua de reabilitare mal cuprinde §l aite componente,
tn afara contractelor mentionate mal sus. Dar, despre acestea §! despre
stadlul actual de tratare alor, vom reveni in eplsodul urmétor al serialulul.

ing.MARIUS DRAGAN
- gof serv.Derui&rl Contracte AND -

TRASURICA CU BUCLUC

Trésura de unire sau linloara, sau ¢ratima dé probleme, de regulg,
la doud categoril de utillzatorl. O primé& categorie o constitule cel gubrezl la
gramaticé. Acegtla fac gregeli pentru care orice profesor de romén4 I-ar
depuncta binlgor pe elevii din clasa a patra. lar printre el, se afl& (o
spunem cu durere in suflet!) destul inglnerl, economigtl, ba chlar gl ditamal
profesori universitarl. Afirmatla nu e deloc gratuits, gl o probez cu articolele
primite la redactle. ;

CRATIMA CRIMINALA

Unadintre gregelile cele mal réspéndite, este tilizarea cratimel pentru
zdroblrea, f&rd mil& gl remugcare, a unor cuvinte unitare, lar cel mal des
sacrificate pe altarul agramaticll, sunt:

B Pronumeie sau adjectivele posesive ia persoana a lll-a singu-
lar. De cele mal multe orl, acestea cad victimé unor confuzll, fiind aseménate,
caforméi de scriers, cu participlile trecute reflexive ale unor verbe. Cel mal
caracterlstic exemplu Tl constltule pronumele poseslv (sau adjectivul
poseslv) “sa” care, confundat, dupé cum am arétat mai sus, devine “s-a",
Pentru a nu gregl, vom {ine minte c& pronumels “sa" poate fl tniocuit cu
sinonimele 1ul" sau “el" (dup& gen). Vom scrle, decl: “Aceasta este cartea
sa (lui, el)" gl “Aceastd carte este a sa (lul, el)"; “Cartea 8-a epulzat” gl
“Cartea sa (lul, el) s-a epulzat”.

= Pronumele personale In cazurile genitlv i dativ, Formalungé a
acestora este despicatd, prin cratimé, de cétre bajbaktori In ale gramaticil,

ca urmare a confundérll el cu forma scurt¥ a aceloragl pronume. Astfel,
formele lungl de genitiv gl datlv singular, “ml”, “B1”, “lg|”, confundate cu
formele neaccentuate ‘mi”, “41", “gl”, sunt fragmentate prin cratimé,
separéndu-li-se, t&ré temel, litera 1", In loc de “imi fac”, ‘NI faci", ‘gl
face", se scrie, In mod gresit “--mifac”, “I-fifacl", “-sitace", prin aseménare
cu “f8céndu-ml", ‘fécandu-l", 4écandu-gI”,

Dacd la singular, cratima apare ca urmare a confuzlel suscitate,
utilizarea el la pluralul pronumelor personals, este cel putin cludati. Nu ne
putem expilca de ce unll scriu “n-/se d&”, “v-/se d&", “/-/se d&", In loc de
‘nl se d&", “vi se dd", ‘1l se d&". Numai negtlinta s& fle de vin&?

H Pronumele demonstratlv, adjectivul demonstratlv sau articolul
adjectival, Este vorba despre binecunoscutele “cel, cea, cel, cele” care,
dupd pozltia pe care o ocupé tn fraz, pot avea una din cele trel functll
gramaticale enuntate mal sus. Nic! ele nu scapi de masacrul celor care
aruncd cu cratime tn dreapta gl tn stanga, f&rd nicl un discern&mént; de
aceea, 84 nu v mirafl, dacd le vetl vedea srise sub forma “ce-/", “ce-a N
“co-I", “co-le”(?1).

N Articole posesive sau genitivale, $ ele cad pradd confuzlel.
Articolele “al, a, al, ale" (céici la ele ne referim) sunt despicate de o cratima
ucigagd, devenind “a-/", “a-I", “a-le"(evident ‘a” nu putea fl desplcat, filnd
monoliteral), din cauza aseméndril cu constructia gramaticald alctuits din
particula verbald la infinttiv, “a”, gl pronumele personal la acuzatlv, care se
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scriu, intr-adevdr, cu cratima (cu exceptia lui “a le”, care nu
se unesc).

m.Particulele verbale la conditlonal. Fractionarea lor prin cratima
se face tot sub efectul unei confuzii gi poate conduce chiar la schimbarea,
nedoritd, a sensuiui frazei, intrucat constructiile verbate, rezultate prin
interpunerea acestei linioare, transpun verbele respective, de la conditional,
la infinitiv. latd cateva exemple edificatoare:

- “ag aduce prietenil” = eu ag dori sd-mi aduc prietenii, dar “a-gl aduce
prietenii” = s4-gi aducd el, prietenii lui;

- "a; face o casd” = eu ag vrea sd-mi fac casd, intimp ce “a-gi face
o casd” = el sd-gi facd o casd;

- “aj porni latreabd’” = tu ai dori s& pornegti Ia treabd, insa “a-i pornila
treabd" = el sd- porneascd pe eila treaba;

- “ati pleca acasd” = voi afi vrea <4 plecali acasd, iar “al pleca
acasd” = s&-jiplece {oaspetii} acasa.

in primele dous exemple, utilizarea gresitd a cratimei este insotitd de o
alta eroare: adaugarea unui ‘¥ final 'a particula “ag”, care inlesneste confuzia
si conduce spre ideea intercaldrii cratimei.

in orice caz, cred c& exemplele de mai sus sunt conciudente, ele
demonstrand ce consecinte poate avea spargerea, prin cratimd, a
particulelor verbale ale modutui conditional.

u Particulele verbale la viitor. Cel mai adesea sunt masacrate
particulele de la persoana il singular si de la persoana Il plural, “va” i
“vetl", care devin “v-a” §i, respectlv “ve- ﬂ tot datoritd unor confuzii.
Astfel, se scrie, In mod gresit, “v-a da”. in loc de “va da", la viitor,
confundéndu-se cu “v-a dat", la perfectul compus, desi sensurile celor
doua constructii gramatlcale sunttotal diferite. in mod similar, se scrie, tot
gresit, la viitor, “ve-fida’, in loc de “veti da”, prin asemé&nare cu forma
scurtd de genitiv a pronumelui personal '{i”, cu care insda, formarea timpuluii

viitor al verbului “a da” nu are nici o legatura.

® Forme verbale la persoana Il. La aceastd persoand, verbele de
conjugarea | au terminatia “ati”, la impul prezent al majoritétii moduriior.
Aceasti terminatie le induce, celor certai cu gramatica, ideea separarii lui
4", printr-o cratima prost plasatd. Astfel de greseli se producfrecventla
indicativul prezent, la conjunctivul sau la imperativul acestor verbe, unde
cratima buclucasé apare, pe negéndite, inaintea terminatiei de la persoana
Il plural: “da-}i", “sd forma-p “face-{il, in loc de: “datl”, “sa formati”,
“faceti!” Am mai dori s8 exemplificim aceastd gregeala, pnntr-o apostild,
pusd pe un act, care era redactatd astfel: “Verifica-fi gi comunica-fi
concluziile”. Concluzia noastr3 este cé terminatia 4i” a celor doud impera-
tive, a fost luati drept pronumele personal ti” (despre care am scris mai
sus) si separatd prin aceastd micé linioard, care ne conduce la aprecieri
deloc favorabile despre cunostintele de limba roméana ale semnatarului
apostilei (acesta nefiind nicidecum, portarul institutiei). Din nefericire, nu e
singurul gef care scrie aga.

| Conjunctii gl prepozitii. Conjunctia “sau” si prepozitia ‘1a” se
trezesc, cateodata, ciopartite de o cratimé, cazand victime ale unor confuzii
cu particule verbale pentru perfsctul compus al unor verbe refiexive,
respectiv active. Autorii acestor confuzii scriu “una s-av alta” si “plec l-a
tard". O astfel de gregeald am intélnit in manuscrisul unui articol semnat
de un profesor universitar (pentru care, de altfel, avem o deosebita stim),
care scrie:
Orice comentariu e de prisos.

Dup& cum se poate constata, majoritatea erorilor exemplificate mai
sus, sunt provocate de confuzii cu alte constructii verbale aseméndtoare.
Unele dintre aceste erori nu provoacé decat zambetele ironice ale cititorilor;
altele insd, aga cum am aratat mai inainte, pot schimba sensul frazei in
care s-au strecurat, modificind substantial, mesajul transmis de autor.

Spuneanm, lainceput, ¢ linioara sau cratima mai poarté si denumirea
de “risuri de unire”. Denumirea este sugestiva, pentru ¢ ii defineste
rolu! ortografic, acela de trisurd (in sensul arhaic de “trdsaturd”) care
uneste doud parti de vorbire, dandu-le un sens lexical clar. Or, in cazul
erorilor de folosire semnalate mai sus, cratima nu unegte nimic; dimpotriva,
ea sparge cuvinte unitare, transformandu-le in deseuri verbale; deci, in
aceste cazuri, ea ar trebui s poarte supranumele de “trisurd de despértire”.
Qricum, este o cratima criminald.

ELUDAREA CRATIMEI
Erorile mentionate pan& acum, pot fi definite ca “abuzuri de cratimd®,

fiindcA ele au, ca loc comun, introducerea abuziva a acestul semn grafic,

«...s-au consolidat prin eclisari s-au (sicl) inlocuiri partiale.”

acolo unde n-are ce cauta. In cele ce urmeazd, ne vom ocupa de erorile
care se fac prin suprirarea cratimei gi care pot fi definite ca “eludari de
cratim@”, $iacest gen de eror, ca giprimele, sunt provocate tot de ace2as!
categorie de utilizatori, a celor certali cu gramatica. Ele insa, vadesc o
nejustificatd retinere in folosirea cratimei.

W Constructiile formate dinti-un pronumes gi un verb. La astfel de
construclii, unite printr-o cratima, aceasta este omisa, astfel Incét cele
doua pdrti de vorbire sunt alaturate artificial, ca gi cand ar constitui un
cuvant unitar. latd cateva exemple:

- verb la infinitiv + pronume perscnal Iz dativ: “agiface”, “amida”, “afi
propune”, inloc de: “a-gi face”, “a-ml da", “a-{i propune”, cume corect;

-verblaimperativ +pronume personalla dativ sau acuzativ: “fafil", “ddif’,
Yalel’, “dute!”, Inloc deo: “Ta-til", “da-il”, “ia-le!”, “du-tel”, cume corect;

- pronume persoml la dativ sau acuzativ +verb la perfectul compus:
“laluat’, “leacertat”, “neaadus’, “varugat’, “ca exprimat’, “macondus”,
Tnlocde: ‘l-aluat’, ‘te-a cartat’, “ne-a adus”, “v-a rugat’, “s-a exprimat”,
“m-a condus”, clim e corect. )

In legéturd cu aceste groseli, se remarcad doua aspecte: primul, cé ele
constituie exactinversul unor erori evidentiate mai inainte, §i al doilea. ca
unele dintre ele rastoarnd sensul frazel In care sunt (prost) plasate.

m Gerunziile reflexive. Prin suprimarea cratimei, verbul la gerunziu si
pronumele reflexiv care 1l succedd, sunt scrise intr-un cuvant, in mod
eronat (ex.: “ludndumi”, in loc de “luandu-mi”; “astepténduse" nlccde
“agtepténdu-se; “adresinduise” sau adreséndur -se", In loc de
“adresandu-i-se”). Despre acest gen de gregeli, nimic de comentat.

Autorii tiurer eroriler prezentate mai sus, sunt, fard exoep;ie din categoria
celor subrezila gram 1aticd, chiar daca unif (in special cei cu gcoald multd,
dar cu culttrd rom2neasca putind) fac abuz de cratime, distribuindu-le peste
tot, si unde frebuie i unde nw, iar altii (Indeosebi csi cu mai putind carte) le
omit aproape cu desavirsire.

FxistaTnsa, o 2 dous categorie de utilizatori, care stau bine cu qranﬂatlca
dar vadesc o Inclinare morl bldésple invenrtii stilistice si ortografice. In materie
de ortografie, una din géselnitele preferate ale acestor originali cu orice pret,
o constituie transformarea cratimei in semn de punctuatie, utilizand-o cu
insistentd, Inlocul virguielor sau parantezelor, pentru separarea, in interiorul
unei fraze, a unor propoziii, sintagme sau constructii atributive ori
circumstantiale, ca Tn exemplele urmatoare {culese, la intamplare, din
articolele primite la redactie): “Inaugurarea lucrrii s-a facutin prezenla dlui
X, care - in discursul pe care I-a rostit cu aceastd ocazie -aspus...”; “...cdci
poluarea sonord - n unele intsrsectii de strédzi - devine |nsuportabllé" 4n
cazuri exceptionale - de exemplu in cazulinundarii constructilor- degradéile
se accentueazi...”. in pimele dou exemple, cratimele au luatlocul virgutelor,
iarin cel de-al treilea, au Tnlocuit parantezele.

Ne-am limitatdoar latrei exempie, desi amfi putut umple paginiintregi cu
ele. Céci, trebuie s-o recunoagtem, in ultimii ani, utilizarea cratimelor ca
semne de punctuatie, a devenit aproape o moda. Cu toate céregulile de
punctuatie nu o prevad, cratimaTsi depaseste conditia ei de semn grafic i
apare, pe postde virgulzi sau de paranteza, in totlocul, iar numérul scriitorilor
de texte care o utilizeaz3 cu obstinatie, pe aceste posturi, seinmulteste pe
zice frece.

Aici ar fi de precizat ¢a gramatica romana permite Inlocuirea virgulei,
n delimitarea r‘onstruqiilor incidents, a intercaldrilor gi apozi;iilor dar nu
prin cratimd, ci prin aga-zisa “lirie de pauzd’, care este mailunga decét
cratima gi este separaté de cuvintele adiacente, prin pauze. intrucatinsa,
linia de pauza nu existd pe claviatura maginitor de scris i a computerelor,
este de preferat utilizarea virgulei, Tn nici un caz insd. a cratimei.

Regulile gramaticii si ale ortografiei sunt ficute pentru ca, utilizandu-le
corect, sé ne intelegem prin scris, unii cu alfii. BAtandu-ne joc de ele,
scriind fiecare, dupd cum1l taie capul, inventand mereu, reguli si semne
grafice sau semne de punctuatie noi, vom reusi sa intronam un haos
perfectin limba romana scrisd. Vom ajunge, adicA, séegaldm performanta
limbii{iganesti, care nu are o grafie proprie, nu are gramatic3, morfologie §i
nici ortografie, deoarece verhitorii ei nu s-au pus de acord cu stabilirea
unor reguli stricte. $i a rémas, doar o limha vorbita.

Sperdm s nu ajungampana aicl.

T GEORGESCU
CLAUDIA PLOSCU

e f
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[NSTANTNEE 7

iIN TRECERE INOPINATA
PE TRANSFAGARASAN

Réndurile si imaginile ce urmeazd, au aparut ca urmare a unui
reportaj ratat, care trebuia sd prezinte Sectia de Drumuri Nationale
Sibiu. N-am reusit sa realizez acest reportaj, fiindca seful Sectiei,
la propunerea céruia se fixase ziua §i ora intalnirii, m-atratatcu...
spatele. Plecasem de cu noaptea din Bucuresti, ca sd nu intarzii,
dar ta sosire, am avut surpriza si aflu ca dom’ sef de Sectie nu se
prezentase la sediu. “ Mai stafi nifel, cd trebuie sd apara" mi-a
spus secretara. Am stat §i am asgteptat, dar dom’ gef n-a binevoit s
apard. M-am géandit ¢4, poate, a uitat (ca muite sunt grijile care i
stau pe cap!), dar pozele de lainundatii, pe care le lasase secretarei,
pentru mine, m-au facut sa inldtur aceasta ipotezad. M-am mai gandit
cd o fi aparut vreo urgentd, care i-a reclamat prezenta in altd parte
(cd, deh, se mai Tntampla!), dar in acest caz, ar fi trebuit s& lase un
inlocuitor, cu care sd pot sta de vorba. Inginerul sef, cu care am
luat legatura, un om foarte amabil gi binevoitor, m-a insofit pe cateva
drumuri din zond, dar s-a scuzat c¢a nu poate sa-mi dea nici un fel
de relatii, nefiind autorizat de dom' sef care, cand ne-am intors la
Sectie, dupa pranz, tot nu sosise.

Deci, dupd ce am parcurs 280 km, de la Bucuresti la Sibiu,
dupd ce am pierdut atatea ore de pomana, m-am hotarat s3 fac
calea intoarsa. Nu stiu dacd dom' sef este la fel de parolist cu
toata lumea, dar mie mi-a facut-o!

Dacd tot am batut atata drum, m-am decis s& nu mi intorc
chiar cu mana goala. Aga ca am schimbat ruta, la f maponere si
am urcat pe Transfdgdrdsan, unde am surprins cateva imagini
de pe versantul nordic al acestui exceptional traseu montan, care
ar putea fi o adevdrata bijuterie a turismului estival din tara
noastrd, dacd ar dispune $i de un minim de dotéri, care s3 atrag3
pe iubitorii muntelui. Pana atunci ins3, trebuie sd ne multumim
cu minundtia peisajelor, pe care natura ne-o ofera cu generozitate
si din care am selectat doud aspecte, pe care le prezentim

cititorilor nostri, ca un tndemn la drumetie.

COSTEL MARIN

P.S. Din ziua cu pricina si pand la inchiderea edifiei (timp de mai bine de doua saptdmani), dom’ gef de la Sibiu n-a catadicsit s4 dea
nici un telefon la redactie, prin care sd-gi motiveze, cumva, comportarea. Nu-i pretind scuze, dar consider c4 orice om civilizat ar fi simtit
nevoia sd prezmte nigte explicatii. Dar, de unde nu-i, nici Dumnezeu nu cere .

in orice caz, ii promit cd n-am s& mai calc pe la Sectia dumisale, decét atunc1 céand ma va chema si numai dup3 ce imi va da
asigurarea ¢a nu voi primi o a doua plasa.

///6756)@\ B-dul Revolutiei nr. 50', 2900 Arad
~ T tel/fax 057/252163

GISCAD SRL - ARAD va ofera pachetul de programe CARTOMAP utilizat in proiectarea drumurilor.
Performante: - calcule geodezice, construirea hiirtii digitale;
- proiectare in 2-D, profile longitudinale gi transversale;
- calcule volume;
- vizualizare in 3-D, animatie.
Avantaje: - capacitate considerabild de procesare a datelor;
- editare harti, profile, dlagrame;
- performante maxime cu investitii minime.
Firma noastrd comercializeazi o gami largi de aparaturi gi accesoril utilizate in masuritorile terestre :
\\ statil totale - GEODIMETER, GPS-uri, nivele, rulete, etc. _/
—_— U
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RETROSPEGTIVE

PODYRI [N S€COLYIs XIX
P¢ TERITORIVE ROMANIE]

Intreaga Europa inregistreazd, In secolul al
XVili-lea, preocupéri intense, In vederea realizarii
unor retele nationale de drumuri, a céror utilitate
fusese unanimrecunoscutd, deoarece aceasta
constituia infrastructura necesara dezvoltarii
economiei si comerfului. Se elaboreaza solutji
tehnice privind constructia de drumuri, cdutandu-se
in acelasi timp si solutiii politico-administrative,
care s& rezolve problemele privind dreptul de
proprietate asupra acestor drumuri, precum i
sursele de finantare a lucrérilor de constructie si
intretinere. Solutiile sunt verificate in practica, sunt
modificate sau imbunétatite, dupa tmprejurdri, iar
incepand cu a doua jumdtate a secolului, apar
primele instructiuni tehnice referitoare la
constructia si intretinerea drumurilor. Spre sfarsitul
secolului si la inceputul celui urmétor, vor apare
primele legi referitoare la statutul drumurilor.

in luna mai 1831, Obsteasca Adunare
Extraordinard a Tarii Roméanesti adopta texiul
Regulamentului Organic {aplicat la 1/13 iulie
1831), iar in luna octombrie a aceluiagi an,
Obsteasca Adunare Extraordinara a Moldovei
adopta textul Regulamentului Crganic (aplicat de
la 1/13ianuarie 1832). Totin 1831, apare siprima
lege a drumurilor din Transilvania, care, printre
altele, obliga comunele laintretinerea drumurilor,
stabilind refacerea acestora de doud ori pe an.

Daca secolul XViii coincide cu inceputurile
constituirii retelelor de drumuri nationale, atunci
secolul XIX este acela care inregistreaza
finalizarea, inlinii mari, a acestor retele {la nivelul
cerintelor din acea vreme), odata curealizarea de
poduri fixe, cu caracter definitiv, peste toate raurile
mai mari ale {&rii. Secolul XIX ofera constructorilor
de poduri, ocazia de a-si dovedi capacitatile tehnice,
de a-gi perfectiona cunostintele si de a-si verifica
aceste cunostinte, in practica.

Materialele utilizate la constructia podurilor
sunt, atatcele clasice (lemnul, zidaria de piatra
si de caramida), cat si cele a caror descoperire
se identifica cu cuceririle tehnice ale secolului al
XiX-lea (otelul gi betonul).

PODURI DE LEMN

in ceea ce priveste podurile delemn, tehnologia
de executie a acestora este cunoscutd si stapanita
in Tarile Roméne, inca din secolele trecute. Nou
este doar faptul ca inginerii devin mai curajogi,
construind astfel de poduri gi peste raurile mari,
aplicdnd in executie, tehnologii dintre cele mai
avansate pentru acea epocd. Deschiderea
maximé a unui pod avand suprastructuradin grinzi
de lemn este limitatd, de regul, lalungimea maxima
posibild de debitare a acestor grinzi, din trunchiurile
de copac. Pentru realizarea unor deschideri mai
mari, a fost necesara aplicarea unor sisteme con-
structive mai complicate: poduri pe grinzi cu
contrafise gi poduri in arc.

inanul 1782, se construiegte, peste raul Ol
la Fégdras, un pod de lemn in arc, rigidizat cu

grinzi cu zabrele, cu o deschidere de 50 m. in_

anul 1831, se executa, la Lugo], un pod de sosea
nare, cu deschideri de 18,0 m, iarin 1857, peste
raul Cerna, la Mehadia, un aitpod de lemn in
arc, cu deschiderea de 41,0 m.

Cresc si lungimile totale ale podurilor. In 1826,
este menjionat un pod peste Jiu, in zona satului
Podari, lung de 133 de sténjeni (cca 260 m), care
a fost construit dupd anul 1821.

in anul 1841, apare {a lasi, sub ingrijirea
inginerului si arhitectului Gheorghe Asachi,
lucrarea “Agez@mant pentru chipul tucrérii
soselelorin Moldova", in care se dau urmatoarele
indicatii privind lemnut de constructie pentru
poduri: “... saranpoii si perinoaceie (stalpii si
grinzile) sa fie cele mai sdnatoase, adica dinlemn
de stejar gi groase, ca sd nu putrezeascd.. Bine
este ca, pentru mai multa trainicie alemnului, s
se taie gi sd se gateasca cherestelile in lunile de
iarnd, peniru a nu porni mazga copacilor, care
imprejurare sldbeste trainicia lemnului...".

La 25 junie 1848, incepe executia primului
pod de lemn peste Oltla Slatina. Receptia podului
va avea loc dupé mai putin de un an sitrei luni,
respectiv la data de 8 septembrie 1847. Podul,
cel mailung la acea data din Tara Roméneascd,
afost construit ca urmare a darii in exploatare a
drumului Bucuresti - Pitesti - Slatina - Craiova -
Vérciorova. Fundatiile podului s-au realizat din
piloti de brad, care au fost batuti cu sonete
actionate manual. Berbecul fiecarei sonete
céantdrea 400 - 500 oca (cca 500 - 625 kg) si
cédea pe caput pilotulu, de la indltimeade 18- 20
picioare {cca 5,90 - 6,60 m:. Suprastructura
podului a fost realizata tot din material lemnos, iar
pentru protectia lemnului s-au folosit “...doud
cazane de sase vedre mari si zece cdlddr mici
de tuci, de palru pand la cinci oca, pentrd fiertul
catranului, ce s-au adus pentruzmolitul podului
Oitdela Slatina...". Banuimcdlungimeatotald a
acestui pod a fost apreciabild. din moment ce
podul metalic, care il va inlocui pe cel de lemn, in
anul 1888, va avea o lungime de 400 m.

O primé utilizare a unei sonete manuale,
pentru baterea pifotilor de lemn, este consemnata
fn anul 1840, la Bucuresti, unde s-a executat
podui de lemn peste Dambovita “/a baia manastirii
Sfantu loan Nou". Astfel de sonete se vor utiliza
si In 1846, la constructia podului peste Olt la
Slatina. in anul 1859, se construieste, in Anglia, o
sonetd mecanicd actionata cu abur. O astfel de
soneti este adusd Tn 1863 in Tara Roméaneasci
sivafi utilizata pentru prima data la baterea pilotilor
de lemn ai podului peste Cricov, in anul 1864.

‘Constructorii de poduri nu sunt insa scutiti
nid de surprize nepldcute. In anii 1851 §i 1857, au
loc mari inundatii ale Muresului gi ale Ampoiului.
Cu ocazia inundatiei din 1857, este distrus podul
de lemn construitla Alba fulia peste raul Mures,
intre anii 1849-1850.

in anul 1860, se transporti de la Bucuregti la
Giurgiu, o dragé actionata de o magind cu aburi,

de 8 cai putere, in vederea efectuarii unor lucrari
de dragare Tn zona portului. Greutatea totald a
dragii era de 26.054 kg, iar transportul s-a efectuat
(in doud reprize) cu un car agabaritic. Ajungand
cu primul transport la podul Darasti (la 28
octombrie 1860) “...chirigiul sucind caii, atunci
roatele carului au strans gramadd scandurile
podului, insd cu ajutorul locuitorilor ce erau adunati,
s-a evitat verice stricdciune, afara’ numai podului,
i s-au pricinuit stricdciune...

Potopul dinanul 1864 a provocat mari degradan
drumului dintre Campina si Predeal. Cel mai lovit de
furia apelor afost podul Vadului (pod cu 11 deschideri
de cate 18 m, cu pile din ziddrie de piatrd gi
suprastructura din grinzi de lemn cu contrafige,
pod a carui constructie incepuse in 1861).

PODURI DIN ZIDARIE DE PIRTRA

Tehnologia executiei podurilor din zidarie de
piatré sau de carémida nu este nici ea necunoscuta
constructorilor din cele trei Tari Roméane. intre anii
1824-1826, Dinicu R. Golescu face o calatorie prin
Europa. La Fagaras, ef trece peste un ‘pod de
piatrd’. In anui 1835, iafintd, in Moldova, “Comitetul
special al drumurilor gi lucrérilor publice”. Sub acest
comitet, sunt executati, pana in anul 1844, cca
309 km de drumuri, inclusiv un numar de 340 de
poduri i podete. Dintre acestea, numai pe drumul
ce lega oragul lasi de frontiera austriacd, sunt
executate 36 de poduri, patru dintre ele fiind de
piatrd. In anul 1841, se executs, peste raul Barlad,
pe soseaua Barlad - Crasna, podul de piatra
Docolina, iar ta Rogiesti (jud. Vasiui), peste apa
|dricului, afluent al Baradului, podul Doamnei. Podul
de la Rosiesti este un pod boltit, cu calea sus, avand
7n total cinci deschideri. La sfarsitul secolului XIX,
existau pe drumul dintre Campina si Predeal, pe o
fungime de 59,950 km de drum, 260 de poduri (242
dintre acestea erau poduri de piatra).

PODURI METALICE

Englezul A.Darwy, bazandu-se pe experienta
si metedele de calcul utilizate la podurile boltite
din zidarie de piatrd, realizeaza, intre anii 1777 -
1779, primul pod metalic, Tn arc, cu o deschidere
de 30 m, peste raul Severn la Coalbrookdale (An-
glia). La constructia acestui pod, Darwy a utilizat
fonta, material ce nu poate sa preia solicitédri mai
importante, decat la compresiune. Peste putin
timp dupé realizarea acestui pod, iireugeste lui
Henry Cort obtinerea, pentru prima data, a fierului
pudlat (in anul 1784). Acest material, mai maleabil
decat fonta, detine marele avantaj de a putea
prelua solicitdri importante atat la compresiune,
cét silaintindere. Descoperirea fierului pudlat va
danagtere unel adevarate explozii spre deschideri
tot mai mari si spre solutii tot mai indréznete in
constructia de poduri.

in anul 1796, intr& in exploatare uzina de fier
(pentru laminate) de la Otelul Rosu {jud. Caras-
Severin). Probabil tot atunci, incepe s& produca
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§i uzina, situatd la numai cativa km distantd, de la
Rusca Montand, uzind care 1si va face un renume
prin executia mai multor poduri metalice, la
inceputul secolului al XIX-lea, n zona Banatului.

in anul 1830 (?}, inginerul bandtean Carol
Maderspach preiecteaza sirealizeaza primul
pod metalic fnarc, cu caleajos, peste raul Timig,
fa Caransebes. Podul avea o singurd deschidere
de 30 Klafter (cca 55 m), iar materialul metalic
{fier pudlat) provenea de la uzina de la Rusca
Montana. in anul 1837, acelasi inginer si aceeasi
intreprindere realizeaza al doilea pod, totin arc,
peste raul Cerna, in aval de Baile Herculane.
Dezchiderez podului este de 22 Klafter (cca 40
m). Revendicandu-si dreptul de prioritate asupra
sistemulul constructiv adoptat la ce doud poduri,
proprietarii uzinei de la Rusca Montana solicita
brevet de inventator si obtin licenta pe numele
intreprinderii. Descrierea sistemului constructiv
al celor doud poduri o gasim intr-o notitd aparuta
in ziarul “Aligemeine Augsburger Zeitung” din 3
septembrie 1856: “...Arcele portante sunt situate
deasupra cdii de circulafie si sunt alcatuite din
patru tevi metalice, fiecare formand cate un arc,
a cdror bazd este formata dintr-un sir de bare
intinse orizontal, pe care este montatd calea de
circulalie, acoperita cu material lemnos. Fiecare
din cele patru arce, solidarizate intre ele prin tije
subliri de fier, se reazemd la capete pe doud
culee nalte de piatra, care au numai sarcina de a
prelua portanta, nu gi intinderea...”. Din
descrierea podului de la Baile Herculane, facuta
in 1840 de W.C Blumenbach, deducem ¢4 podut
avea calea suspendata de arce, prin intermediul
unor tiranti metalici (Cylinder-Bogenhangebrticke
=pod suspendat de arce cilindrice).

La 17 ianuarie 1860, se dé in circulatie “podul
minciunilor” din Sibiu. Este un pod cu o singura
deschidere, cu calea sus, agezata pe arce muilti-
pie. Arcele sunt foarte suple si transparente,
impodobite cu elemente florale situmate, cu multa
migala, in fonta. Elemente fiorale se regasesc gi
in parapetele metalice ale podului. Astazi, dupa
aproape 140 de ani, podul se mai afld in folosinta
ca pod pietonal, putand §i admirat, nu atat ca
reaiizare inginereasca, cat ca simbioza fericita
intre arhitectura gi ingineria de poduri.

Grinzile metalice se utilizeaza pentru prima
dard pe teritoriut Roméniei, in anul 1831, cuocazia
execuliei podului peste raul Timig, de la Lugoj.

In anul 1864, statui roman incheie o conventie
cu engiezii Jonn Trevor Barkley si John Staniforth,
pentru executia a 18 poduri metalice peste raurile
traversate de soseau= ucuregti - lagi. Constructia
podurilor vaincepe un an maitarziu. In anul 1872,
£& executala Bucurest, patru poduri metalice peste
raul Démbovita (podurile Serban Voda, Schitu
Magureanu, Landriei gi Abator).

Dupa 1880, inginerii roméni, constructori de
poduri, Tsi manifesta tot mai activ prezenta. In
fruntea lor, 36 situeaza inginerii Anghel Saligny gi
tlie Radu, subindrumarea cérora s-au realizat
unele din cele mai mari lucrari de poduri de pe
teritoriul Roméniei.

in 1881, Anghel Saligny proiecteaza, pe linia
Adjud - Targu Ocna, primele poduri combinate
de sosea si cale feratd construite in Romania.
Tot Saligny elaboreazd si proiectul pentru podul
combinat suprapus peste Siretla Cosmesti (pe
linia Mardsesti - Tecuci). Suprastructura acestui
pod este alcdtuitd din grinzi indepandente cu
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zabrele cu deschiderea de 69,32 + 77,04 + 2x69
m $i adaposteste, |12 partea superioard, drumul,
iar la partea infericara, linia de cale de ferata.

In 1888, inginerul Elie Radu elaboreaza
proiectul pentru podul metalic e gosea peste raul
Oitla Satina. Podul are 3 deschideri de cate 80 m
si 0 lungime totala de 400 m. Structura portanta
este alcdtuita din grinzi cu zabrele, sistem
triunghiular dublu, cu talpa supericarad semi-
parabolica, confravantuit superior siinferior, calea
jos sitrotuare intericare. Distanta intre grinzi este
de 6,90 m, iar indltimea grinzilor variazd intre 5,50
m pe reazeme si 10,00 min axul deschiderii. Calea
pe pod este alcatuita din lemn. infrastructurile,
alcatuite din pile $i culee masive, au fost tundate
pe chesoane cu aer comprimat. Executia podului
adurat din 1888 panain 1891.

In 1895, incepe, sub conducerea inginerului
Elie Radu, executia unui pod peste Jiu la Podari
{Jitianu). Este vorba despre un pod combinat
suprapus, pentru cale feratd la partea inferioara
si pentru circulatie rutieré la partea superioara.
Lungimea totald a acestui pod cu cinci deschideri
este de 270 m (51 + 3x56 + 51 m), iar ldtimea
partii carosabile este de 5,10 m. Suprastructura
metalica a podului este alcatuitd din grinzi cu talpi
paralele, cu zabrele, in sistem triunghiular dublu.

PODURI DIN BETON

Utilizarea betonului si a betonului armat, ca
material de constructie, si-a facut simtita prezenta
la mai bine de o jumatate de secol dupd
introducerea fierului pudtat si apoi a otelului, la
constructia de poduri.

Dupa efecturea unei serii de experiente, intre
anii 1853 -1860, inginerul francez Frangois
Coignet obtine, in final, asa-numitul “beton
aglomerat” sau “beton Coignet”, care era un
amestec, constand dintr-o parte (in volum) de
praf de var hidraulic, cu 4 sau 5 parti de nisip si 1/4
cimet:t Portland, la care se adaugé apa necesara.
L& 16 iulie 1867, i se acorda gradinarului francez
Joseph Monier, brevetul de inventie pentru
prircipiul de alcatuire a betonului armat, iarla 13
august 1873, un brevet aditional pentru poduri
din beton armat. Doi ani mai tirziu (in 1875) se
executd primul pod de beton armat din lume: podul
pentru pietoni din parcul castelului marchizului
Tiliére de Chazelet (Franta). Este un pod boltit cu
calea sus, cu sageatd foarte mica (coeficient de
indrdzneala I/ = 16,25), are deschiderea de 16,50
m, iar latimea suprastructurii este de 4 m.

O primé utilizare in Roméania a betonului simplu
ne este semnaiata la constructia podului peste
réul Cotmeana, de pe soseaua Bucuresti - Slatina.
Consiliut Tehnic al Directiei Lucrarilor Publice din
Bucuresti avizeaz favorabil, 1a 11 septembrie
1865, proiectul pentru un pod boltit, din zid&rie de
piatrd fasonatd, peste raul Cotmeana. Proiectul
acestui pod cu doud deschideri, intocmit de
inginerul A.Stamatopol, prevedea realizarea
fundatiilor din beton simpiu. Dimensiunile blocurilor
de fundatie erau urmétoarele: pentru culee, 12,00
X 4,95 x 1,20 m, iar pentru pil&, 12.00 x 2,60 x
1,20 m. Betonul prevazut prin proiect se pare ¢d
era belonul clasic redat de lon Ghica in reteta
XV, sub numale de ‘ciment” (100 kg ciment Port-
land, 82..245 litri de nisip §i 34...69 litri de ap).

importul de ciment cregte in Roménia de la

RETROSPEETVE

2.574tone In 1880, 1a 46.600 tone in 1890. In acest
din urmaan, intrd in functiune fabrica de ciment 1.G.
Cantacuzino, laBraila, cu o productie anuali de
10.000 tone. Este prima fabrici de ciment din
Romania, careia {i vor urma, la intervale scurte,
fabricile de la Bragov (1891), Gura Hont (1892),
Azuga (1896), Putna (1898), Cemavoda (1898).
Primele suprastructuri de poduri din beton
armat se vor realiza insd abia la inceputul
secolului XX. Astfel, se dauin exploatare, in luna
august 1903: un pod de 5,00 m deschidere pe
soseaua Pitesti - Curtea de Arges si unul de 6,00
m deschidere, 1anga Piatra Neamt. Deschideri
mai mari se vor realiza, pentruinceput, numai la
podurile in arc sau boltite, deoarece nici pe plan
international nu sunt inca l&murite o serie de
probleme privind calitatile si comportarea sub
sarcini ale betonului armat (Frangois Hennebique
isi breveteaza, Tn 1892-93, un “principiu de
armare” a grinzilor din beton, dar pand la
clarificarea interactiunii dintre beton si armatura
vor mai trece destul de multi ani). Studiile
sistematice asupra materialelor componente,
precum si asupra amestecului ciment + agregate
+ apd se fac de prin 1915, iar influenta curbei
granulometrice a agregatelor asupra calitaii si
rezistentei betonului se Idmureste 15 ani mai
tarziu. Freyssinet reugeste, abia in 1930, s&
demonstreze ca modulul de elasticitate al
betonului nu este o marime constanta.

CONCLUZII GENERALE

inceeace priveste constructia de poduri pe
teritoriul romanesc, In secolul al XIX-lea, trebuie
sd remarcam ca, asa cum nu s-au neglijat
posibilitatile oferite de materialele traditionale
(structuri In arc sau grinzi cu contrafige, precum
si fundatii pe pilotila podurile de lemn), nu s-au
ignorat nici calitaile noilor materiale (fierul pudiat,
otelul, betonul si betonul armat).

Uneie solutii tehnice au avut prioritéti abso-
lute (podurile de la Caransebes si de ia Biile
Herculane au fost considerate primele poduri
metalice inarc, din imperiui Austro-Ungar), altele
au oglindit preocupdrile inginerilor romani cu
privire la depistarea caiitatii materialelor si a
comportarii acestora sub incércdri, precum si
curajul constructorilor in ceea ce priveste
marimea deschideilor. Nu vom face comparatie
intre deschiderile maxime realizate in Roménia
si cele realizate pe pian mondial, deoarece raurile
yemanesti sunt destul de mici in comparatie cu
marile fluvii din alte coiuri ale lumii si deoarece
mérimea deschiderilor unui pod trebuie s3 fie
intr-un echilibru foarte clar cu pretul de cost al
constructiei, in ansamblul ei.

Precizdm ca secoiul al XiX-lea a fost un secol
rodnic pentru constructorii romani, care au dotat
reteaua nationala de drumuri cu podurile atit de
necesare §i care, cu experienta acumulati la
podurile de sosea, au putut frece, spre sfarsitul
secolului, la proiectarea si realizarea unor poduri
importante de pe rejeaua nationala de ci ferate,
contribuind astfel la dezvoltarea sistemelor de
transport pe uscat din Roménia.

ing. WILHELM THEISS
GTU - Hannover
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in secolul al IX-lea sau, poate, al X-leai.e.n., pe {armul apusean
al acualei ltalii, au debarcat din corabii, oameni sositi de departe,
aducand cu ei tot ce posedau: sofiile, copiii, bunurile casnice,
unelte, poate unele vite i seminte pentru culturi agricole, pomigori
cu radacing, tinuti in vase de ceramica, vita de vie.

Erau tirrhenoii, dupd cum le spuneau vechii greci, veniti nu se gtie
de unde; romanii le vor zice tusci, iar noi fi cunoastem, astdzi, sub
denumirea de etrusci. Ei vor da numele M&rii Tireniene, vor crea o
civilizatie incantatoare si vor introduce unul dintre marile mistere din
istoria lumii. Desi au ramas de la ei peste 10000 de texte, ele nu pot
fi intelese, iar limba lor se stie doar c& nu apartine nici unei limbi
cunoscute pana astazi, vie sau moarta. In ceea ce priveste apartenenta
lor la vreo ramurd de popoare, se stie ¢& nu erau indo-europeni gi nu
erau semiti. Ce erau? Viitorul, poate, ne va spune.

Etruscii au marcat puternic dezvoltarea Europei apusene din
primul mileniu f.e.n.; au construit cetdti si orase, au fost ndeménatici
ingineri, talentai artizani, renumiti artisti; au fost navigatori priceputi,
piraii temerari si negustori faimogi.

Constituiti, treptat, in trei ligi a cate doudsprezece cetdti, con-
form traditiei lor, au creat un adevarat imperiu comercial, bazat pe
productia proprie, pe transportul de marfuri, pe sistemul larg de
legaturi, pe care le-au dezvoltat in toatd lalia actuald, spre celfii
din Gallia, punii din Cartagina gi grecii din Peloponez.

Dacd in primele secole de existentd au folosit mai mult céile
de navigatie, odatd cu pierderea suprematiei pe mare, au trecut
la formarea de drumuri comerciale terestre n-lungul, dar, mai
ales, Tn latul Italiei.

Cine a avut curiozitatea sa strabatd, Tn timpurile actuale,
Apeninii, folosind soselele nationale, férd a face apel la autostrazi,
a avut surpriza, nu tocmai placuta, sé constate cét de greu de
stribatut sunt acesti munti, chiar pe atat de bine asfaltatele sosele
italiene. Ne putem face astfel o idee despre ce a putut sd insemne
construirea drumurilor peste muntii impaduriti puternic, in acea
vreme, de cétre etruscii care 1si transportau pe acolo marfurile:
vase uriage cu vin §i ulei, produse din bronz i fier, tot felul de
arme, bijuterii, tesaturi, incaltdminte si obiecte de arta.

Este de subliniat cd, pana la instalarea etruscilor in Penin-

sula ltaficd, nu numai drumuri nu existau, dar nici mdcar o urma
de civilizatie. Popoarele care viefuiau pe acel teritoriu, trdiau
Intr-0 semisalbdticie, erau nomade i, arareori, cultivau uneie
cereale; trdiau in colibe din trestie, lipite cu lut, i nu stiau sa
scrie: se aflau in preistorie.

Etruscii au avut ingineri bine pregatiti, preoti specializafi, care
{4ceau studii serioase intr-un fel de “facultdti”. Ei invatau arta
drenajului, a desecdrilor, a imbunatatirilor funciare; stiau sa capteze
izvoarele, sd conducd apele raurilor prin canale, sa alimenteze cu
apd, orasele lor, care aveau pand la 100000 de locuitori, s elimine
apele poluate din industriile lor sau din marile cetati; au facut am-
ple amenajari funciare i de irigatii, au sdpat tunele, au creat lacuri
de suprafatd si de adéncime.

invatandu-i pe romani s& fsi edifice Roma, el au fost cei care
au proiectat si au condus lucrdrile de constructie a celebrei “Cloaca
Maxima®, din capitala viitorului Imperiu, au regularizat meandrele
fluviului Tibru, au facut bolfi si poduri, au amenajat teritoriul
midgtinos dintre cele gapte coline.

Drumurile construite de etrusci au fost “patul” pe care romani
vor dezvolta ceea ce ei au numit laconic “Via vita”, baza cuceririlor
lor, pe parcursul unui intreg mileniu.

Etruscii au construit drumuri de o tréinicie deosebitd. Ei foloseau
tehnica multistrat, cu bolovani de diverse dimensiuni, care sa
formeze patul soselei, cu pietre i nisip de umpluturd, cu borduri
de protectie, aga cum se poate vedea $i astazi, dupa aproape trei
milenii, acolo unde aceste gosele s-au pastrat. Ei au utilizat, cu
multd atentie, santurile gi canalel® de drenaj, caci cunosteau per-
fect rolul nefast jucat de ape, forta lor distructiva, chiar intr-o tara
relativ “uscata”, cum este lItalia.

Drumurile principale srau pavate la suprafatd cu lespezi
netede, de dimensiuni relativ mari, care sa asigure o rezistenid
suplimentara.

in ceea ce priveste drumurile din cetdli, toate strazile erau
drenate, pavate si prevazute cu canale, atat pentru alimentarea
cu apa potabild, folosind sistemul gravitational, cat gi pentru
evacuarea apelor uzate, prin acelasi tip de scurgere.

Este evident c@ aceste sosele erau realizate de etrusci, printr-o
tehnica extrem de rudimentard; ei foloseau ména de lucru libera
caci, in acea epocd, sclavagismul era putin dezvoltat. Privind pe
hartd si apreciind distantele dintre cetatile etrusce si, mai ales,
lungimea cdilor comerciale, pe care lg-au creat, nu putem s nu
ramanem plini de admiratie pentru cei care au format prima “Piata
Comund” a Europei, in mileniul | T.e.n. Aceasta realizare uluitcare a
putut fi facutd datoritd drumuriior construite pentru “eternitate”; ele
existd si pot fi cdlcate cu pasul & acum, Tn pragul mileniului !t e.n.

Romanii au preluat de la etrusci, Tntreaga lor civilizatie si
au amplificat-o, Tn acord cu conceptiile ior despre lume, cu
intentiile agresive ale statului militarist, cu firea lor austera,
pozitiva si utilitarista. . .

Pe drumurile construite de romani, dupa tehnica etrusca, s-au
trasat marile sosele ale italiei moderne; ele poarta vechile nume
ca Via Flaminia, Via Aurelia, Via Salaria $.a. si respecta intocmai
vechile trasee. Via Apia antica poate fi si astazi batuta cu piciorut;
Ponte Vecchio din Florenta, inima lumii toscane, creata de tusci
(asa cum le spuneau romanii), se afld exact pe linia vechiutui
pod roman ce trecea peste Amo. Podul cu boltd pe care a trecut
Cesar, Rubiconul, este si astazi circuiabii. Ziduriie ciciopice iasate
in urma lor de etrusci, uimesc si astazi, prin dimensiunile biocurilor
folosite la constructii, prin fasonarea lor exacta, prin prinderea
Tntr-o manierd care le-a facut s& reziste tuturor vicisitudinilor, timp
de trei mii de ani.

Cdile de acces spre uriasele necropole etrusce se aflad pe
drumurile construite de acestia; la fel cum, pe drumurile lor, se
merge spre topitoriile lor de metal, spre mineie din care au
scos minereul.

Se cuvine sd ne amintim, cu respect, de acest popor, putin
cunoscut, care a infiinfat prima civilizatie in Europa de Apus, a
trasat si a realizat primele drumuri comerciale si a aprins astfel o
flacara, ce s-a dovedit nemuritoare, pentru civilizaia moderna.

Prof.dring. COLETA DE SABATA
- Universitatea Politehnicd Timigoara -
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SOROCAM produce si livreazi:

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

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

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

Societatea Romana de Cariere,
Materiale si Lucrari Rutiere

SOROCAM executi:

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

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

Sediu operativ: Str. Soveja nr. 115

78356 Sector 1 Bucuresti

Tel./Fax: (01) 224 05 84

FILIALE

< Uzina de emulsie Bucuresti
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 Sacilaz Tel.: (018) 60 49 64

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

< Cariera Isaccea
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ORIZONTAL:

1) Conducdtori - Prilej de odihnd, Tn timpul verii; 2) Racoritor
natural - Camdsi {drédnesti - Nu e dulce (masc.pl.); 3) Transpiratie
- In fundul iaduluit; 4) Metoda de a invinge seceta (pl.) - Cofe-
tédrie...electronica Tn Bucuresti 5) Timp de arsitd; 6) Sustinutd cu
céldurd de microbistii arddeni - Conjunctie - Dacd degerd, nu face
nici doud parale; 7) in ploaie! - Notd - Mai mult decat bronzat; 8)
Apd franjuzeasca - AA! - In buricul ...buriculuil; 9) Nu e bun - Cetate
strdvecind in Mesopotamia - Pas in Carpati; 10) La mare! - Surogat
de lito: i - Tesite!; 11) Sort de inghetaté - Te rdcoresc pe canicula.

VERTICAL:

1) Uf, caldurile - A dogorit candva pe cerul Egiptului; 2)
Protectoare; 3) Caband in Bucegi - Unu si unal; 4) Picioarele
blugilor! - La intrare; 5) E scaldatd de apele Dunadirii, in nordul
Dobrogei - Peste!; 6) A trdi - Dormitor de vard, la fara; 7) La
Brdila! - Talhar pe mare; 8) Cap pe malul Marii Negre - Sodiu; 9)
Nu e bund - La mijlocul (nu la capatul) rabdariil; 10) Poftim -
Broderie cu gdurele; 11) Lac de apd, din cauza caldurii; 12)
Operd sub soarele Egiptului - A-gi indrepta ochii spre cineva.

T.G.

-BE-21lBVUD - 11-V-Cvevlv-BvI

CEVbV -0 - BE - bBV1IL - EVN - V2IV - NBI - BYN - N - BHYU

MVYDN2EVTY - VD - IBICYLII - VUV - CYUICNTVE -2 - N1V - Cl -
DESFTECVHBE: CVbl - AVCVULY - VbV - || - VWNVHI -

POSTA REDACTIEI

(< Dnel prof.dring. COLETA DE SABATA (Univ. Tehnica Timigoara):

Articolul pe care ni I-afi trimis, referitor la drumurile etruscilor,
ne-a produs o dubld satisfactie: mai intéi pentru onoarea pe care
ne-ati ficut-o, trimitdndu-ni-, §i in al doilea rand, pentru continutul lui
inedit. L-am citit pe nerdsufiate si i-am fécutimediatloc; chiarin acest
numdr, pentru a le oferi §i cititorilor nostri, pldcerea de a- savura.

Fiti bine venit3 in randul colaboratorilor revistei si sperdm c&
veli recidiva.

P.S. V3 muliumim din inima pentru frumoasele aprecieri ficute
la adresa publicatiei noastre.

54 Diui Ing. VIOREL VLASIE (D.R.D.P. Cluj):
Am programat de multd vreme, pentru publicare, articolul pe

care-l semnati impreund cu dl ing. Flaviu Coman, intitulat P == =

“Preocupari in cadrul DRDP Cluj privind imbundtdirea

stdrii tehnice a podurilor”, interesant gi mai ales, foanel i
util colegilor podari din toatd tara. Neaparitia lui pénél
acum, se datoreste ilustratilor care, asa cum ni ie-afi j
trimis, in xerocopie, nu se pot tipari. I

V¥ rugdm deci, s ne transmiteti fotografiile in origi-

nal, asigurandu-vé cd, dupd aparitia articolului, vile vom |
returna. Ar fi picat ca, din lipsa lor, articolul s& nu poata | .
vedealumina tiparului. Agteptdm s& ne sunatila redactie. | :

52 Diul prof.dr.ing. EUGEN PANTEL (Univ, Tehnica Clu]): | %

realizate, cu degradarile apdrute, cauzele lor §i concluzii. Rugam
revedeti ultima parte a articolului i trasmiteti-ne-o, spre publicare.

X< Dlui prof.dring. GHEORGHE LUCACI (Unlv. Tehnlca
Timigoara):

Partea a treia a articolului “Rezultate ale Tncercarilor accele-
rate, efectuate pe pista de la Nantes” ne-a parvenit cu mare
ntarziere, incét articolul si-a pierdut continuitatea. Vom fi nevoiti,
deci, ca, in numdrul viitor, cand va apérea, sa cerem scuze cititorilor,
in numele Dvs.

REDACTIA

Cu toate c3 articolul Dvs. depdgeste profilul revistei, | B

ne-am decis s& publicim, intr-un numar viitor, dat fiind | e et
cd subiectul lui (Metoda Elementului Finit) reprezintd o , ©= =
noutate pentru majoritatea cititorilor nogtri, mai putin | | —Sa
familiarizafi cu subtilititile calculului structurilor. '

(< Dluling. MARIAN - BENONE ANITEI (CONSITRANS): I
“Refacerea cdii rutiere la podul peste Dundre de laf

Giurgiu - Ruse” necesitd o actualizare a finalului, cu

prezentarea comportdrii in exploatare a Iucrérilorl

Inscripfii mmdne; ecluza sdrbeasca de la de Fier
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Baumit

Baumit Rbménia Com S.R.L.

=
4 Tel/fax:01 - 232.27.11/232.27.12

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 tarile din estul
Europei. Afirmarea pe piata romaneasca 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, Timisoara 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 impun utilizarea obligatorie a aditivilor
in betoanele rutiere:

¢ BAUMIT Romania.pune la dispozitia Dvs., intreaga gama de aditivi necesari betoanelor rutiere:
FLUIDIZANT]I, care permit reducerea raportului apa/ciment si sporirea rezistentelor mecanice;
INTARZIETORI DE PRIZA, care permit transportul betoanelor pe distante mari §i punerea
acestuia in operd in conditii de temperaturi ridicate; ANTRENORI DE AER care asigurd rezistenta
la inghet-dezghet a betoanelor; ADITIVI ANTI-INGHET, care permit betonarea si sub 0 °C;
PROTECTORI Al SUPRAFETEI BETONULUI PROASPA_T iIMPOTRIVA EVAPORARII APEI, care
elimina riscul de fisurare a betonului si asigura obtinerea rezistentelor mecanice proiectate.

e Din gama larga de produse ale fabricilor austriece, BAUMIT Romania va oferd urmadtoarele
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 prizi 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 evaporarii NB CS 1 25kg lichid 0,20 I/m*
(Verdunstungsschutz NB CS 1)

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

e Calitatea produselor a fost atestatd de Laboratorul autorizat BETOANE RUTIERE -
INCERTRANS S.A. | unde au fost gi agrementate.

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

Asteptam cu interes comenzile Dumneavoastrd.
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Societatea Comerciald “TAR” S.R.L. - lagi
asigurd o gama largd de echipamente care
. permit cresterea calitatii si a randamentului
activitatii.

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

Garantie; Montaj; Service; Piese Schimb; Transport;

Oferta noastrd cuprinde:
- magind de imprastiat emulsie bituminoasi;
- tancuri de bitum;
- rezervoare metalice orizontale si verticale;
- cazane termice (chaudiere) pentru incalzire bitum;
- betoniere avand capacitatea de 50 - 500 litri;
- benzi transportoare;
- generatoare de acetilend portabile;
- vinciuri, palane, tirfoare, dispozitive de ridicat
cu lant;
- confectii metalice diverse.
Pentru relatil suplimentare ne puteti
contacta la:
tel. 032/133854
tel./fax 032/239264

NU EZITATI SA NE CONTACTATI !
NUMAI iMPREUNA VOM CASTIGA !
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