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7N EDITORIVAL )

TUALE

ALE SECTORULUI RUTIER

O sinteza a expozeului dlui director general DANILA BUCSA, la Conferinta Nationala a A.PD.P.

Din multitudinea problemelor care se ridica in fata drumarilor, la ora
actuald, se desprind céteva, de mare acuitate, vitale, s-ar putea spune,
pentru Tntregul sector rutier,

in ordinea importantei, pe primul loc se afls, f4r4 indoial3, sursele de
finantare a lucrdrilor de intretinere, reparare gireabilitare a drumurilor publice,
surse asigurate teorefic, dar practic, nu. Cand a apérut Fondul Special al
drumurilor, ca sursd de finantare complementard a alocatiilor bugetare,
ne-am zis ¢ ,in fine, s-au creat posibilitdi materiale pentru ameliorarea stirii
tehnice a retelei rutiere. Dar, n-a fost sé fie aga. Ministerul de Finante a téiat,
scurt, alocatiile bugetare, incat acestea au ajuns sa reprezinte numai 5 % din
totalul veniturilor AN.D. infelul acesta, ne-amintors de unde plecasem, Fondul
Special suplinind alocatiile de la buget, in loc s& le completeze.

Situatia a devenit si mai rea, In momentul in care ni s-a cerut ca, tot din
Fondul Special al drumurilor, s& acoperim o parte din contributia Guvernului
la acordurile de imprumut incheiate cu Institutiile Financiare intemationale
pentru reabilitarea drumurilor nationale, precum si oosgul lucrérilor (multe,
putine, céte au fost) de la autostrada Bucuresti - Fetesti. In conceptia marilor
nogtri finantisti, Fondul Special al drumurilor devenise un sac fér3 fund si o
modalitate de a luade ia cei care se zbat s&-gi facd rost de bani, penfru a da
celor care nu stiu decét sd stea cu ména intinsd. Descurajant procedeu,
pentru camenii de initiativa! Dupé ce ne-am luptat, imp de 5 ani, ca si obtinem
Fondul Special al drumurilor, Ministerul de Finante ne-a luat si ce aveam. Nu
era mai bine sé ne agezam, cumintj, la coada cergetorilor, ca ceilalti bugetari?

Dar, partea cea mai dificila a constituit-o, si o constituie si azi, colectarea
Fondului Special. In timp ce detinéitorii de autovehicule, mari si mici, Tsi
achitd congtiincios obligatiile, marii contribuabili (rafindriile si uzinele de
autovehicule) se eschiveaza cu regularitate de la platd, restantele lor la
Fondul Special al drumurilor, ajungand in prezent, la peste 700 miliarde lei.
Obisnuiti s& nu Tsi achite nici celelalte obligatii fiscale, fird s4 sufere rigorile
legii (pe care Ministerul Finantelor ezita, de ani de zile si le aplice), acesti
mari datomidi ii permit sd se comporte ca in jungld, sub privirile ing&duitoare
ale oficialitailor, care i tolereazé. Pentru noi, neincasarea contributiei lor la
Fondul Special al drumurilor reprezintd anularea a cca 90% din costul
ucrdrilor de intretinere, reparatii si investitii, programate pe anul 1999, cu
jrave repercusiuni asupra programelor nationale si judetene de imbunétatire
a stérii drumurilor gi cu importante efecte negative asupra situatiei financiare
aantreprizelor de constructii rutiere, angrenate in executarea acestor lucréri.
Jractic, toate unititile din sectorul rutier, cat gifirmele furnizoare ale acestora,
suferd de pe urma comportamentului discretionar al marilor datornici la
ondul Special al drumurilor. In plus, rdspunderile materiale sporite ale
adminstratorilor de drumuri, prevézute n noul regulament privind circulaiia
»e drumurile publice, fi expune pe acestia la plata de contraventii pentru
starea drumurilor, faré s& aibd posibilitatea de a le repara, din lipsa mijloacelor
yinesti. In fata acestei situalii de o deosebité gravitate gi fara sprijinut celor
;are ar trebui sd pund ordine Tn finantele publice, A.N.D. nu a avut alt
:ale, decét de a-i actiona in justitie pe marii datorriici, pentru a obtine
mecutarea lor silitd. 11 procese au fost declangate de la inceputui anului gi
ie tot améand, din termen in termen, timp in care datoriile paratilor cresc, zi
{e zi. Dupa procedura cunoscutd a tribunalelor noastre, avemtoate sansele
i@ ne prinda sfarsitul anului in s3lile de judecata. latd de ce, perspectivele
w sunt deloc incurajatoare pentru situatia drumurilor, in acest an.

A doua mare problemd a noastrd, o constituie asigurarea cadrelor
agineregti de specialitate, de care ducem lips3, atat la administratile de
lrumuri nationale, locale si urbane, cét si la antreprizele de constructii
utiere. Problema constd in necesitatea acordarii unui sprijin substantial,
‘acultdtii C.F.D.P. din Bucuresti si sectilor C.F.D.P. de la Facultdtile de
sonstrudtii din lagi, Cluj gi Timigoara, in scopul formérii unor buni profesicnisti,
apabili s3 se integreze rapid in activitatea de productie. Cu banii putini de
are dispun §i cu decalajul actual de cunostinte practice, pe care 1l pot
sigura studentilor, institutiile de fnvatdmant superior ne furnizeaza anual,

absolventiincomplet pregétiti pentru problematica practica curent, in spe-
cial cea economicd, legislativa, organizatoric, tehnologics, manageriald si
de marketing. Pentru imbunététirea procesului de inva{imant i apropirea
Iui de necesitdtile productiei, este de datoria noastrs s3-| sustinem concret,
material gi logistic, prin:

W donarea de aparaturd de laborator:

B echiparea cu tehnicé de calcul performant;

W incheierea de contracte de cercetare aplicativi;

B imbunétatirea programelor analitice, pentru apropierea de productie;

® acordarea de burse, unor studenti merituosi;

B sponsorizarea de excursii tehnice; de documentare;

W organizarea practicii studentilor, pe santiere reprezentative;

B difuzarea, in mod gratuit, a publicatiilor A.P.D.P.:

M producerea si difuzarea de videocasete cu continut didactic i tehnologic;

® organizarea de mese rotunde si conferinte tehnice cu studentji;

B sprijinirea materiald a cursurilor postuniversitare;

B dotarea bibliotecilor facultitilor, cu tratate de specialitate i publicatii tehnice;

W sponsorizarea unor cursuri complementare cu coninut economic si

legislativ;

B imbun&tatirea conditiilor de cazare si studiu, a studentilor.

Sustinerea invatdméntului tehnic superior de specialitate se poate face,
deci, pe multe ¢4, toate find in ména noastra, iar generozitatea celor care
infeleg sd ajute, dupd posibilitsti, formarea specialistilor de maine, vafi inzecit
réspldtitd peste cativa ani, prin utilizarea mundii si a capacitfii profesionale a
inginerilor la a caror formare au contribuit. AP.D.P. a asigurat, anul acesta,
aparaturd de calcul, Facultdtii C.F.D.P. din Bucuregti, iar AN.D. a donat, in
ultimii ani, echipamente de laborator, a organizat practica studentilor si excursii
tehnice ale acestora gi a acordat 7 burse de studiu. Facem apel, pe aceasti
cale, latoate marile antreprize de constructii nutiere, romanegti gistrdine, care
lucreazi pe teritoriul tirii noastre, s3 se implice mai profund in sponsorizarea
actvitaii didactice a celor 4 facultiii de profil din Bucurest, tagi, Cluj si Timisoara,
Tn vederea ridicéiri nivelului procesului de invatimant si a pregatirii unor cadre
ingineresti de valoare pentru anii care vin.

Aftreia problema importantd a zilelor noastre , este cea a prescriptiilor
tehnice ale sectorului rutier. Incepand cu metodele de calcul si dimensionare,
continuéind cu normativele tehnice sl instructiunile de serviciu gi terminand
cu standardele din domeniu, toate prescriptiile tehnice privind drumurile
publice sunt depésige si necesitd revizuiri de fond, in vederea alinierii ia
normele europene. In plus, exista activitéfi (cum ar fi, spre exemplu, cele
ale drumurilor urbane, tunelelor rutiers, autostrizilor etc.), pentru care nu
existd normative tehnice, cu reglementéri specifice de proiectare, executie,
administrare gi exploatare, desi acestea sunt pe deplin necesare. Aceasta
implic declangarea unei ample campanii, pe baza unui program pe prioritati,
coordonat de AN.D,, la care vor fi angrenati specialisti din cercetare,
proiectare, administratie i cadre didactice, in calitate de elaboratori,
colaboratori sau consultant;.

Durata previzibild de revizuire, adaptare si completare a actualelor
prescriptii tehnice, este destul de mare, dar si mai mare este durata avizarii
§i aprobarii lor, datoritd normelor metodologice in vigoare, incircate de
rutind si birocratie. De pildé, de la prima redactare a unui standard si pana
la aprobarea lui, se scurg aproape doi ani, dupa metodologia existents,
iar de la aprobare, pani la publicare, mai trece minimum un an, astfel
Tncét, evolutia rapida a tehricli de astézi, poate face ca, la publicarea sa,
standardul s3 fie deja perimat. De aceea, este nevoie ca, in paralel cu
declangarea campaniei de revizuire, adaptare si completare a prescriptiilor
tehnice, sé initiem si o actiune de simplificare a normelor metodoiogice de
avizare si aprobare a lor. Problema nu este numai a noastrs, ci priveste
intreaga economie si, de aceea, sperdm s gésim aderentj si sustinatori
n mai multe ramuri industriale, fapt ce ne va usura promovarea ideii la
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organismele abilitate sa o rezolve.



HREV/ENIVIENTEPS

CONFERINTA NATIONALA A A.PD.P.

La inceputul fiecdrei priméveri, are loc Conferinta Nationald a
Asociatiei Profesionale de Drumuri §i Poduri din Romania, la care
iau parte delegatii tuturor filialelor teritoriale ale Asociatiel.

Conferinta Nationald este precedatd de conferintele filialelor,
care constituie un fel de prolog al ei. Anul acesta, conferintele celor
12 filiale s-au desfdgurat in perioada februarie - martie, dupd
programul din tabelul de mai jos gi au fost conduse de cdtre un
delegat al Biroului Permanent al Asociatiei.

O caracteristicd a conferintelor filialelor, care nu s-a desmintit
nici in acest an, a fost participarea redusa a membrilor colectivi si,
mai ales, a celor individuali, ai Asociatiei. Cu mici exceptii, numarul
participantilor deabia a atins 50 % din totalul membrilor colectivi,
iar dintre membrii individuali, s-au semnalat doar prezente
sporadice.

Conferintele au analizat ddrile de seama ale consiliilor filialelor
asupra activitaii din anul 1998, au stabilit si aprobat programele de
activitate i bugetele de venituri si cheltuieli pe 1999, au ales noile
consilii ale filialelor (a cadror conducere este prezentata in tabelul de
mali jos) §i, In final, au ales delegatii la Conferinta Nationala.

Problemele ridicate la conferintele filialelor au fost de” mare
actualitate pentru domeniul rutier, iar propunerile facute s-au referit
la actiuni tehnico-profesionale §i socio-economice, care au fost
preluate in programele de activitate pe anul 1999 siin documentele
Conferintei Nationale. Cu cea mai mare frecventd, au fost ridicate
patru probleme acute, care framantd lumea drumarilor:

. ® deteriorarea situatiei financiare, datoritd diminudrii drastice
a alocatiilor de la buget $i a sustragerii marilor contribuabili de la
plata Fondului Special al drumurilor;

® continuarea si extinderea actiunilor de pregatire si formare a
cadrelor medii pentru constructia, intrefinerea si administrarea drumurilor;

® ridicarea calitatii lucrdrilor, prin bararea accesului neprofe-
sionistilor la executarea lucrdrilor rutiere;

® acordarea, de catre A.P.D.P., a unei atentii sporite, proble-
maticii specifice drumurilor urbane.

DESCHIDERER LUCRARILOR

in ziua de 25 martie 1999, a avut loc Conferinta Nationald a A.P.D.P,,
n sala de festivitati a hotelului Parang din Oldnesti, gazda find Filiala
Vilcea a Asociatiei. In prezenta celor 117 delegati, alesi la conferintele
filialelor, Conferinta Nationala a fost deschisd de dl.ing.Danila Bucsa,
pregedintele Asociatiei, care a rostit cuvantul de bunvenit, participantilor,
dupd care au urmat scurte alocutiuni ale oficialitéfilor locale: presedintele

Conferinga Filialei Brasou
Consiliului Judetean Valcea si primarul oragului Oldnesti.

Lucrérile propriu zise ale Conferintei Nafionale au inceput prin
prezentarea, de cétre dl.primvicepregedinte al Asociatei, dr.ing.Mihai
Boicu, a raportului Consiliului National asupra activitatii A.P.D.P. si
a raportului privind activitatea economico-financiara din 1998. Cele
doud rapoarte au fost urmate de raportul comisiei de cenzori,
prezentat de dl.ec.Valentin Oprea, presedintele comisiei, gi de
programul de activitate si bugetul de venituri gi cheltuieli pe anul
1999, prezentate de secretarul Asociatiei, dl.dring.Laurentiu Stelea.

Filiala Data Delegat Bir.Permanent Presedinte Vicapresedinti Secretar
Bucuregtl 12.03 | Prof.dr.ing.St.Dorobaniu | PETRE $TEFAN MIHAI BELTIC MADALINA BESLIU
ANGHEL TANASESCU
Muntenie 11.02 Ing.Pstre Stefan 10AN GHEORGHE * SIMA UNGUREANU ADRIANA NISTORESCU
Vélcea 10.03 Ing.Gheorghe Raicu {OAN COSTINEA ADRIAN BOBALCA MARIN TUDOR
ALEXANDRU MOSTEANU
Oltenla 05.03 ing.Viorel Pau MARIN TRUICA - VIOREL DANESCU
Banet 04.03 Dr.ing.Mihai Boicu GHEORGHE LUCACI LIVIU DAMBOIU NICOLAE IONESCU
AUREL ACHIMESCU
NICOLAE OITA
Hunedoara-Avram lancu 12.03 Dr.ing.Laurenjiu Stelea | GHEORGHE PALCANIN | TITUS IONESCU NICOLAE STANCIU
Translivania 10.03 Ing.Danild Bucsa MIHAI IUESCU AUREL CIUPE MINERVA CRISAN
LIVIU BOTA
STEFAN CSILLAG
Bragov 12.03 Ing.Ghecrghe Raicu IOAN MOLDOVAN CRISTIAN BOGDAN LiIDIA HORGEA
GHEORGHE ISPAS
Stefan cel Mare-Suceava 04.03 Ing.Petru Cegus MIHAI RADU PRICOP LIDIA DUMITRESCU NINA MUNTEANU
Moldova 11.03 Dr.ing.Mihai Boicu NECULAI TAUTU HORIA ZAROJANU ELENA RAILEANU
RADU JUDELE
STEFAN HANGANU
Bacau 03.03 Ing.Sabin Ficrea MIHAI SECARA LIVIU POPOVICI DANA PADURARIU
Dobrogea 17.03 Ing.Gheorghe Raicu ALEXANDRU ARVINTE | AIDAN IBRAM CRISTINA COCIORBA
VIOREL BALCAN
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DI Mihait Boiew prezinita u.-;:m!uf Lummuhu Naftonal
RAPORTUL CONSILIULUI NATIONAL

Din documentele prezentate, au reiesit diversele aspecte, pozitive
i negative, care au caracterizat activitatea din anul trecut, a Biroului
Permanent, Consiliului National, comisiilor de specialitate si filialelor.

in domenilul organizatoric, a fost reliefats tendinta general, din
ultimii 3 ani, manifestatad in toate filialele, de micsorare a numarului
membrilor individuali si de crestere a numarului membrilor colectivi.
Situatia este datorata, pe de o parte, aplicarii deciziei Conferintei Natio-
nale anterioare privind selectionarea membrilor individuali dupd criterii
profesionale iar, pe de altd parte, unele filiale au exclus membriiindividuali
care nu gi-au achitat cotizatiile. Cresterea constanta a numarului mem-
brilor colectivi, constituie o rezultanta a atractiei pe care AP.D.P. o exercitd
asupra societagilor comerciale din domeniile apropiate celui rutier.

Continud sd se manifeste fenomenul negativ al neindeplinirii,
de cétre foarte multi membri, a obligatiei elementare de a-si achita
la timp, cotizatia de membru al Asociatiei. La data Conferintei
Nationale, numai 30 % din membri i§i platiserd cotizatia, procentul
fiind chiar, [a unele filiale, de 10 - 15 %.

Raportul a evidentiat i nerealizarea actiunii de inregistrare, pe
computer, a evidentei membrilor Asociatiei, precum §i pe aceea
de a se organiza cercuri ale membrilor individuali pe langa fiecare
membru colectiv.

Activitatea comisiilor de specialitate, 17 la numdr, a fost si
ea, Tn mare parte, deficitara, doar 4 comisii (Poduri, Beten, Siguranta
Circulatiei si Terasamente) avand programul de lucru realizat.
Activarea tuturor comisiilor este un deziderat pe care Asociatia si-
propune de mai multi ani, fard sa reuseascd a- ndeplini integral.

Pregatirea profesionald, realizata la nivelul catorva filiale, a dat
rezultate bune. Astfel, pot fi mentionate cursurile postuniversitare
organizate la Cluj, pregétirea de tehnicieni prin sistemul EUROHOT,
in cadrul UTCB, cursurile de calificare de la lasi, Botosani, Bac&u,
Barlad si Focsani, scolile de maistri de la Timigoara si lasi, precum
si scoala postliceala de tehnicieni de la Timigoara.

Activitatea de atestare tehnica a societatilor de constructii,
proiectare si consultantd, care lucreaza pentru A.N.D., s-a desfagurat
in conditii bune. Comisia de atestare de la sediul central al A.P.D.P,,
a atestat, pana in prezent, 87 societéati si a respins 4. Din luna
noiembrie 1998, functioneaza comisii de atestare si la Filialele Banat,
Transilvania si Moldova.

Congresul National de Drumur gi PoduH, ajuns la a X-a ediie, a
sonstituit punctul forte al activitétii APDP din anul 1998. Organizarea, in
sonditii bune, a Congresului, a fost un succes al Asociatei si al Filialei
Moldova, care l-a gazduit. Atat prin participare, care a depasit toate
asteptdrile, cat §i prin tematica abordatd, prin oaspetii straini care au finut
53 ia parte activd la lucrari si prin interesantele manifestari colaterale care
au avut loc, Congresul Nafional de Drumuri i Poduri de la lagi a depasit
'n amploare §i continu, toate celelalte 9 Congrese Nationale anterioare,
Jovedind forta, capacitatea §i audienta la care a ajuns Asociatia
3rofesionald de Drumuri §i Poduri din Roménia.

Actlunile tehnico-profesionale din anul 1998, ale Asociatiei,
au fost numeroase, variate gi s-au desfagurat, atat la nivel national,

Aspect din sala Conferintei Nufionale

Filiala Membri individuali Membri colectivi
1996 | 1997 1998 1996 1997 1998
Bucuresti 406 400 300 48 37 43
Muntenia 100 70 14 15
Valicea 270 291 93 6 7 11
Otltenia 420 420 60 11 12 8
Banat 514 | 260 228 18 20 20
Hunedoara 120 105 135 S 7 5
Transilvania | 935 889 862 20 23 36
Bragov 160 140 126 14 17 13
Suceava 115 133 119 3 4 5
Moldova 236 407 | 342 19 | 15 13
Bacdau 96 87 i1 4 7 6
Dobrogea 165 200 216 12 13 ie)
TOTAL 3.537 | 3.435 | 2.658 160 176 188

cét si teritorial, iar raportul Consiliului National a evidentiat cateva
dintre manifestdrile tehnico-gtiintifice care au avut loc, cu concursul
diverselor societati comerciale, membre ale APDP.

Degi programul de actiuni tehnico-profesionale de anul trecut
nu a fost in totalitate realizat, totusi numérul mare de simpozioane,
reuniuni tehnice, consfatuiri, demonstratji practice si tehnologice, con-
ferinte si cicluri de conferinte tematice, precum si multitudinea, varietatea
si actualitatea subiectelor abordate, au demonstrat dorinta drumarilor
din toate colfurile tarii, de a fi la curent cu noutétile tehnice din domeniul
rutier, dar §i capacitatea Asociafiei de a le satisface aceastd dorintd.

Ceea ce a lipsit manifestarilor tehnico-stiintifice desfagurate, a
fost, ca si in anii trecuti, publicitatea, fapt ce le-a privat pe multe
dintre ele, de o participare mai numeroasa, pe masura interesului
suscitat de temele prezentate.

Activitatea publicistica a Asociatiei a cunoscut si ea un avant in
1998. Revista “Drumuri Poduri” si-a continuat aparitia, cu cele 6 numere
progamate, a fdcut noi progrese calitative, dar a rimas deficitard la
regularitatea apariiei gila difuzarea cétre abonatj, pentru a crei imbuni-
tatire s-au luatmésuri in acest an. Revista atnregistrat ins, o substantiald
reducere de tirgj, datoritd micsordri numé&rului de abonamente ale unor
membri colectivi, intre care unele mari antreprize si chiar DRDP-uri.

Au mai fost publicate, Tn 1998, lucrérle Congresului Nafional, editate
in 4 volume, precum §i 5 carli, deosebit de interesante pentru drumari:
“Indrumétor pentru laboratoarele de drumuri® (editia adoua), “in memoria
drumarilor” (editia a doua), “Structuri de lucrari de art3 rutiere”, “Manual
pentru identificarea defectelorla poduri” (2 volume) si “Poduri metalice”
{2 volume), realizate cu concursul editurilor TREFLA si INEDIT.

Activitatile economice ale ASOCIaIIGI multe si variate, s-au
desfdsurat, atat la nivel central, cat si la filiale, antrenand un impor-
tant numdr de specialisti, membri ai APDP. S-a lucrat intens la
culegerea de date pentru Banca de Date Tehnice Rutiere, studii de
fezabilitate, proiecte, documentatii economice, precum si la “Studiul
de sistematizare a retelei de drumuri publice din Romania", lucrari
preluate prin licitatii sau prin incredintare directs.

Activitatile soclale s-au derulat prin organizarea unor
manifestdri culturale si sportive, intrate deja in traditie (tabdra de
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picturd de la Piscu Negru, concursurile de sah de la Suceava i
Tulcea), precum §i asigurarea conditiilor de cazare pentru odihna
si tratament, membrilor Filialelor Valcea, Muntenia si Brasov .
Relatilie internationale au continuat, i in 1998, prin
participarea la reuniuni internationale (Congresul de la Grenoble
si sedinta grupului AIPCR G.4 de la Washington), prin participarea
delegatilor strdini la Congresul National de la lagi si prin schimburi
de publicatii de specialitate cu organizatii similare din 5 tari. De
asemenea, Congresul National de la lasi a figurat in calendarele
de manifestari tehnice internationale ale AIPCR si IRF. Este in curs
de pregdtire, constituirea Comitetului National Roman al AIPCR.

RAPORTUL FINANCIAR
SI RAPORTUL CENZORILOR

Analiza prezentatd asupra situatiei financiare a Asociatiei, a
relevat ca aceasta s-a desfdsurat, Tn general Tn conditii bune,
fnregistrandu-se, pe total, depasiri considerabile |a toate capitolele
de venituri. Cheltuielile s-au Tncadrat in prevederile bugetare pe
1998, rezultand un disponibil, care a fost reportat in anul 1999.

Cifrele sintetice ale activitatii obgtesti si economice, dau indicatii
catse poate de clare i precise asupra modului cum s-aimplicat fiecare
fililald in activitatea globald a Asociatiei, asupra domeniului abordat
cu precédere, asupra volumului muncii prestate pe domenii, precum
i asupra modului cum gi-a dramuit cheltuielile. Se ridica imperios,
necesitatea efectudrii unor controale pe linie economica, financiard si
contabild la unele filiale, la care situatia se prezinta slab.

Aceasta este §i concluzia trasd de comisia de cenzori, care a
verificat si certificat balania contabila la 31.12.1998, constatand
rezultatele economico-financiare bune, obtinute pe pian global, cu
unele dezechilibre la unele filiale.

PLANURI PENTRU 1999

Ultimele documente prezentate de Consiliul National, au fost:
programul de activitate i bugetul de venituri gi cheltuieli ale Asociatiei
pe anut 1999, ambele concepute ca documente programatice, care
jaloneaza si orienteaza munca Biroului Permanent, a Consiliului
National, a filialelor si a membrilor Asociatiei pe acest an.

Programul de activitate pe 1999 este structurat pe 5 capitole de
activitafi siinclude cele maiimportante actiuni din programele filialelor,
precum si madsurile, actiunile si inifiativele aprobate de Biroul Per-
manent al Asociatiei, iar bugetul de venituri gi cheituieli pe 1999
contine suportul financiar al programului de activitate, cu defalcare
pe filiale. Ambele documente au fost redactate sub forma de proiect,
urméand a fi aprobate de Conferinta Nationala.

DEZBATERILE

Dupé prezentarea documentelor Consiliului National, s-a dat
cuvantul participantilor, care s-au referit cu prioritate la problemele
de viitor ale activitatilor Asociatiei, facand propuneri pentru
completarea programului de activitate pe anul 1999 si pentru largirea
ariei de preocupdr ale Consiliului National si Biroului Permanent.

Cuvdntul dlui loan Gheorghe

Cupantul diui Liviu Ciupe

Cuvdntul dlui Viorel Balcan
Din interventiile celor 7 vorbitori {ing.Liviu Ciupe, director DRDP
Cluj, ing.Viorel Balcan, director RAJDP Briila, prof.dring.Gheorghe
Lucacl, Universitatea Tehnicd Timisoara, ing.Constantin
Georgescu, director Editura Trefta, ing.loan Gheorghe, presedinte
Filiala Muntenia, ing.Cornel Bota, director Directia Drumuri
Oragenesti Timigoara, prof.dring.Nicolae Popa, decan Facultatea
CFDP Bucuresti), au fost retinute o serie de idei, referitoare la:

@ implicarea APDP 1in rezolvarea unor probleme ale drumurilor
urbane: elaborarea de instructiuni tehnice specifice, acordarea de
asistenid tehnicd de specialitate, colaborare cu Patronatul
Drumurilor Ordgenesti etc.;

® extinderea asupra tuturor drumurilor publice, a obligativitatji
ca la licitafii s&@ fie admise numai antreprize atestate de APDP;

® continuarea i amplificarea sprijinului acordat facultatilor de profi,
de cétre memburii colectivi ai APDP care dispun de resurse financiare;

@ oxtinderea cursurilor de pregatire si formare profesionald a tehnici-
enilor, maistrilor i muncitorilor calificat, prin gcoli si sistemul EUROHOT:

® traducerea i publicarea intr-un buletin informativ lunar, a celor
mai interesante si actuale articole din revistele strdine de specialitate;

® organizarea unei retele de corespondenti teritoriali ai revistei
“Drumuri Poduri”;

® revizuirea actualelor prescriptii tehnice de proiectare pentru
drumuri i poduri si alinierea lor la normele europene;

® redactarea versiunii romanesti a dictionarului tehnic rutier
poliglot, editat de AIPCR;

® traducerea, adaptarea i publicarea ghidului practic de
intretinere a drumurilor publice, editia 1996, a AIPCR;

@ modificarea nivelului de salarizare a personalului din sectorul rutier.

CONCLUZII

In Incheierea primei pari a lucrdrilor Confeintei Nationale, a luat
cuvantul presedintele APDP, dl.ing.Dénilé Bucsa, directorgeneral AND,
care a punctat principalele probleme ale activitdtii drumarilor din tara
noastrd, a dat raspunsuri la intrebarile puse i la propunerile ficute si
s-a referitla catevalaturiimportante ale activitfii Asociatiei si a membrilor
ei, care necesitd abordar imedate §i rezolvan competente.

drumuri - poduri nr. 47 / mart. - apr. 1999



CONSILIUL NATIONAL

ALEXA ION - Director, ALBIX CONSTRUCTI! Timisoara
ARVINTE ALEXANDRU - Director Adj., RAJDP Constanta -
Pres. Fil. Dobrogea

3. BOICU MIHAI - Director, BOMACO, Bucuregti
4. BUGSA DANILA - Director General, AND

5. CALIN CRISTIAN - Maior, IGP Politia Rutierad
6. CEGUS$ PETRU - Director, DIDP - AND
7

8

9

N =

CHIRA CARMEN - Sef lucrari, Univ. Tehnica Cluj
CIUPE LIVIU - Director, DRDP Clyj
COSTINEA ION - Ing. sef, FAT Gaiesti - Pres. Filiala Véalcea

. DOROBANTU STELIAN - Profesor, UTCB

11. FILIMON TITUS - Director General, HELVETSPID Bucuregti

. FLOREA SABIN - Pregedinte, VIACONS Bucuresti

. GHEORGHE IOAN - Ing., SECOL Slatina - Pres. Filiala Muntenia

. ILIESCU MIHAI - Prorector, Univ. Tehnica Cluj - Pres. Filiala Transilvania

. IONASCU VASILE - Sef Sectie, SDN Buzau

. IONESCU TITUS - Director, DJDRA Deva - Vicepregedinte, Filiala
Hunedoara

. LUCACI GHEORGHE - Confer., Univ. Tehnicé Timigoara - Pregedinte,
Filiala Banat

. MOLDOVAN IOAN - Dir. Tehnic, DRDP Bragov - Pregedinte, Filiala
Bragov

. NICOARA LAURENTIU - Profesor, Univ. Tehnicd Timigoara

. PASNICU ALEXANDRU - inginer, Filiala Bucuresti

21. PAU VIOREL - Director General, SOROCAM Bucuresti

. PAUN NICOLAE - Director General, GENESIS INTERNATIONAL
Bucuresti

. POPA NICOLAE - Decan, Facultatea CFDP Bucuregti

. PRICOP MIHAI RADU - Director, RADP Suceava - Pregedinte, Filiala
Suceava

. RAICU GHEORGHE - Inginer, Filiala Bucuresti

. SECARA MIHAI - Director, SCDP Baciu - Presedinte, Filiala Baciu

. STELEA LAURENTIU - Director, CESTRIN Bucuresti

. STEFAN PETRE - Director, DRDP Bucuresti - Pregedinte Filiala
Bucuresti

29, TAUTU NECULAI - Pregedinte, Filiala Moldova

. TRUICA MARIN - Dir. Tehnic, DRDP Craiova - Pregedinte, Filiala Oltenia

31, VLAD NICOLAE - Decan, Facultatea Constructii lasi

COMISIA DE CENZORI
ec. OPREA VALENTIN - Director Economic, DRDP Bucuresti
ec. DRAGOMIRESCU CORNELIA - Sef Serv. Financiar, AND
ing. GEORGESCU CONSTANTIN - Director, Editura TREFLA

(RS

Expozeul domniei sale a subliniat 3 probieme acute, care
fraimantd lumea drumarilor: finanfarea lucrarilor, actualizarea
normativelor tehnice si a standardelor si pregatirea personalului.
Cea mai importantd parte a acestui expozeu este preluatd n
editorialul acestui numar al revistei.

Expozeul final al dlui Ddnild Bucsa

ALEGERI

Adoua parte a Conferintei Nationale a fost consacrata aprobari docu-
mentelor prezentate si alegerii noilor organe de conducere a Asociatiei.

Participantii au aprobat activitatea pe anul 1998 a Consiliului
National, programul de activitate pe 1999, cu completérile aduse
(pe care 1 publicam integral la sfargitul acestui articol), precum si
bugetul de venituri si cheltuieli pe 1999.

In final, a fost ales noul Consiliu National si comisia de cenzori,

n componenta din tabelul alaturat, iar noul Consiliu ales a desemnat

Biroul Permanent, alcatuit din dnii:
DANILA BUCSA - presedinte
MIHAI BOICU - primvicepresedinte
- PETRU CEGUS - vicepresedinte
STELIAN DOROBANTU - vicepresedinte

LAURENTIU STELEA - secretar
SABIN FLOREA - membru
GHEORGHE RAICU - membru
VIOREL PAU - membru
PETRE STEFAN - membru

Se observa ca Biroul Permanent si comisia de cenzori au rdmas n
vechea componentd, iarin Consiliul Naional s-au produs doar4 modificar.
Mandatul noilor organe alese este de 2 ani, pand in piméavara anului 2001.
Urand succes in activitate, celor aiesi §i Asociatiei, punem punct
acestei cronici a Conferintei Nationale a APDP, nu inainte ins&, de
a prezenta programul de activitate al Asociatiei pe anul 1999, asa

cum a fost aprobat de Conferin{a Nationala.
TITI GEORGESCU

PROGRAM DE ACTIVITATE PE ANUL 1999 AL A.P.D.P.

Cap.A. Activitati organizatorice

1. Organizarea simpozionului la nivel national, cu tema
‘Reabilitarea drumurilor gi podurilor. Realizari i perspective”, care
/a avea loc la Cluj Napoca.

Termen: 6 mai
2. Definitivarea evidentei pe computer, a membrilor APDP, pe
saza datelor furnizate de filiale.
Termen: 30 mai
Editarea unei liste @ membrilor colectivi §i |nd|V|duaI|
Termen: trim. Il

3. Continuarea organizarii bibliotecilor tehnice la sediile filialelor
5i la sediul central al Asociatiei.

Termen: esalonat, pana la 30 septembrie

4. Asigurarea de sedii pentru filiale, in spatii inchiriate sau puse la
dispozitie de membrii colectivi si organizarea prezentei permanente
a sediu, & unui responsabil, in timpul programului de lucru.

Termen: esalonat, pand la 31 decembrie

5. Atragerea de noi membri individuali $i colectivi, in cadrul flialelor, atét

{in tard, cat si din stréin4tate, cu respectarea criteriului calitaii profesionale.
Termen: permanent

6. Organizarsa unei reuniuni cu pregedintii filialelor, reprezentantji
unor membri colectivi §i ai facultatilor de profil, consacrata pregaitiri,
formaiii si perfectiondrii personalului tehnic mediu, precum si sustinerii
materiale a facultatilor si sectiilor de drumuri gi poduri.

Termen: trim.||

7. Analizarea activitatii comisiilor pe specialitati, in cadrul reuniunii

din trim.ll a Consiliului National.
Termen: iunie
8. Organizarea unei consfatuiri cu Patronatul Drumurilor Urbane

si cu reprezentantii MLPAT si ai Departamentuiui pentru

Administratia Publica, pentru stabilirea modalitétilor si domeniilor
privind imbunétatirea starii tehnice a drumurilor publice din localitati.
Termen: octombrie
9. Initierea unei Tntalniri cu reprezentantii Autoritatii Rutiere
Romaéne, ai Uniunii Nationale a Transportatorilor Rutieri din Roméania
§i ai Inspectoratului General al Polifiei, pentru identificarea si stabilirea
unor masuri comune de imbunatatire a sigurantei circulatiei, fluentei
traficului §i confortului rutier, de apdrare a patrimoniului rutier si de
ntronare a civilizatiei rutiere pe drumurile publice.
Termen: trim. IV
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10. Elaborarea §i sustinerea la avizare si aprobare, a unui act
normativ privind extinderea asupra tuturor categoriilor de drumuri
publice, a obligativitatii admiterii la licitatii pentru proiectare,
consultantd $i executarea de lucrari de drumuri si poduri, numai a
societatilor atestate de APDP.

Termen: mai
11. Executarea si distribuirea, la toti membrii colectivi si
individuali, de noi legitimatii si insigne APDP.
Termen: octombrie
12. Definitivarea organizarii Comitetului National Roméan at AIPCR.
Termen: decembrie

13. Initierea unor manifestari comemorative pentru aniversarea
unor evenimente memorabile din istoria contemporand a drumurilor
din {ara noastra si din lume:

® 100 de ani de la constructia, de céatre Elie Radu, in 1899, a
drumului national Targoviste — Sinaia;

® 90 de ani de la crearea, in 1909, a Asociatiei Mondiale a
Drumurilor (AIPCR), la care Romania este membru fondator;

® 70 de ani de la promulgarea Legii Drumurilor din 1929 si 25
de ani de la aparitia Legii Drumurilor nr.13/1974;

® 25 de ani de la constructia DN 7C Transfdgarasan (1974) si
20 de ani de la modernizarea lui.

14. Participarea APDP la reuniunile Consiliului Interministerial
pentru Securitate Rutiera.

15. Modificarea regulamentului pentru acordarea premiului

“Anghel Saligny”.
Cap.B. Activitdati tehnice si stiintifice

- Organizator
- Loc de desfagurare

Marnilnstari Tarmen
LUNA APRILIE

1.  Simpozionul “"Bitum
inisrnationala (nlvel netional)
LUNA MAI

1. Simpaozion pa tema "Siguranta circulajisi, pe fondul|- Fil.Bragov mal
nall Legl rutiers. Orumul inteligent” (nive: titoral) - Bragev

2. Simpozion cu participara Internationald, Intitulat|- Fil. Transilvania
“Reabiltarea drumurilor 31 podurilor. Realizért 3i|- Clu| Napoca
oerspactiva” (nlvel natloaal)
3. Simpozion cu lama “infrastructur] eficiente peniru|- Fil. Banat
transporturi larestre’, desfagurat in cadrul “Zilalor- Timigoaa
#ecademice Timisane” {nivel teritorial) e
4. Simpozion: “Fiabilitatea 5l inlrefinerea poduriior.|- Fil. Bazau
Degradér, calize, efects §: mijloacs de ram adiars’. - Bacau mai
(niv el toritorial) —
LUNA IUNIE

1. 2emonsiralle tehnica: “Marcaje rutlara, nol tehnologi,|- Fil. Muntenia
sxeculate de SDN Ploiesti gi tehnalogii de raconstructie|- Ploiegti lunie
& drumurilor comunale de pamani, axacutate de RADP,
Prafova, {nival terilorial)

2. intdinkaa specialigtilor de la drumurile nationala gi[- Fil.Dobrogea
locale, pentru vitionarea gl analiza unor tehnici gil- Braila
iahnologii rutiers, cu aplicabilitate imadiaia gl concrela pe unie
reteaua de drumuri publice. [nlvsl teritorfal)
LUNA WULIE

i. Vizitd tehnica & luerdl de drumur gi plantafi rutlers,|- Fil.Muntania
|axecutats de SON Buzau si A ADP Buzau. (nivelteritorial] |- Buzdu julis
2. Dezbatare ehnicd pe tema “Dimansionarsal- FilMuntenia
siructugiior rutisre” (nivel teritorial) - Téargoviste
LUNA AUGUST
1. Saminar privind "Bitumul, btumul aditivat gi &itumull- Fii.Bragow
maodificat, condiiie esenlialda pentru oblinersa unor|- Bragov

| mixturi astaltics de calitate” (nivel teritorial)
2. Manifestara 1tehnica cu tema ‘“Tralamenla
bituminoass. Qrganizare, nol tehnologii sil- Fil.Muntanla
zschipamanta”, cu paricipara SON Alexandria, RADP|- Alexandria
Talaorman gl 5.C. Construeii Muntania (nival teritorial)
LUNA SEPTEMBRIE

1. Simpozion cu tema “Reabiltarea drumurilor|. FiLValkss
nationale: Analiza tehnicd la 2 ani dupd execujis’|- Am.Valcsa
(nivel natlonal) o
2. Simpozion cu lema "Oporfunitdyl, dificultajl, meatads|- FiLHunedoara
§i tehnologil privind realizarsa programulul nafional|- Dava
“Fieteviraa drumuriior ds pdmént” (nivel taritartal)

3. Gonfarinia tehnlcd “80 de anl de administrars|- FilMokdova
etralizatd a drumurilor in Moldova (nival taritorial) - lagi 25.09,
LUNA OCTOMBRIE
1, Conferinia tehnicd “Lucrar speciala ps ON 13 Bragov —- Fil.Bragov

1 Ta:Murss, In conlraciale de reabilitare” (nivel terftorial) - Tg.Murss

. Schimb ds axparienid pe tema “Ecolonizarea siatiilor|- FiL.Suceava
& preparal mixturl asfallice, sursd ds aliminare al- Sucesva
sluaril aimosfersl” (nivel teritorial)
3 A lli-a Gonferinia Nailenala cu tsma "Drumul 5i- Fil.Banat

maciul inconjurdtor” (nival tsrtarial) - Baile Herculana
LUNA NOIEMBRIE
|, Confarinjd tehnicd cu tema “Conceplii actuale|- FiL.Mokiova
ralaritoara la studiul capacitati de circulatie gl al- lagi

2000, cu parlicipare|- APDP Zentrat + ESSO 127 — 25,54,

- Bucuresti

06 -- 07.05,

27 - 28.05,

08.07.

augusl

august

0g- 11.08.

soplambiris

oclombria

oclombrne

loctambrie

nolembris

nivelule de sandiciu” (nivel teritorial)

Cap.C. Activitatea publicistica

1. Realizarea a 6 numere ale revistei “Drumuri Poduri", cu o
periodicitate de aparitie la 2 luni i imbunétatirea, in continuare, a
calitaji ei, prin:

- organizarea unei retele de corespondenti teritoriali;

- diversificarea continutului, in sensul abordérii unor domenii noi
(ex.: drumuri urbane, tehnologii de executie, activitatea
antreprizelor etc.);

- deplasarea redactorilor revistei, in teritoriu, la filialele APDP si la
unitatile afiliate, pe baza unui grafic echitabil de reprezentare in
revista;

- schimbarea tipografiei care realizeaza imprimarea revistei,
pentru cresterea calitatii grafice si scurtarea duratei tipZririi.

2. Realizarea a 12 numere ale “Curierului Rutier”, cu aparitie
lunara.

3. Traducerea si publicarea, intr-un buletin de informare tehnici
rutierd, cu aparitie lunaré, a celor mai interesante si actuale articole
din revistele strdine de specialitate.

4. Inceperea redactrii versiunii romanesti a dictionarului tehnic
rutier poligiot, editat de AIPCR.

5. Traducerea, adaptarea §i publicarea ghidului practic de
intretinere a drumurilor publice, editia 1996, al AIPCR.

6. Multiplicarea si difuzarea de filme tehnice de specialitate.

Cap.D. Activitati economice si financiare

1. Continuarea gi dezvoltarea prestarii de servicii de proiectare,
consultanta si asistentd tehnica de specialitate, pe baz de contracte.

Termen: permanent

2. Organizarea activitaii de revizuire, adaptare si completare a
actualelor standarde, normative tehnice si prescriptii de proiectare
pentru drumuri $i poduri, care sunt depdsite; obtinerea de fonduri
pentru modificarea si alinierea lor la normele europene.

Termen: permanent

3. Urmérirea indeaproape, de citre toate filialele, a Tncasirii
cotizatiilor restante si suspendarea calitdiii de membru a
restantierilor, conform statutului.

Termen: lunar

4. Organizarea de controale economico-financiare la filialele
APDP, pe baza unui program al comisiei de cenzori.

Termen: decembrie

Cap.E. Activitati sociale

1. Analizarea, impreund cu sindicatele §i reprezentantii
administratiilor rutiere, a posibilitadtilor de sporire a veniturilor
salariatilor din sectorul de intretinere, administrare si exploatare
a drumurilor publice.

2. Initierea de actiuni pentru realizarea, cu sprijinul filialelor si al
membrilor colectivi, a unor spatii de agrement, in cadrul filialelor,
pentru membrii APDP si familiile lor.

3. Organizarea, de cétre Filialele Suceava si Dobrogea, in lunile
mai §i septembrie, a concursurilor de sah de la Suceava, respectiv
Blasova, cu participarea tuturor filialefor.

4. Continuarea organizarii, In perioada iulie — august, a taberei
de arte plastice pentru copiii drumarilor, de la Piscul Negru, in
organizarea Filialelor Muntenia si Bucuresti.

5. Organizarea, de cétre filiale, in perioada de vard, a unor vizite
tehnice pentru studenti si excursii pentru membrii Asociatiei.

6. Continuarea demersurilor pentru asigurarea conditiilor de
cazare pentru odihna gi tratament, |a toate filialele.

Ce)
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AR RUNMURIES

INFLUENTA SARCINILOR PE OSIE
ASUPRA DRUMULUI

Unul din factorii esentiali, de luat in considerare, |a proiectarea
§i executarea drumurilor cu structuri rutiere suple §i imbracaminti
asfaltice, este traficul, §i anume, Tn mod special, caracteristicile
geometrice §i masa vehiculelor grele. in cursul ultimilor douszeci
de ani, evolutia acestor caracteristici a fost destul de
spectaculoasd si, in consecintd, a indus o agresivitate sporitd a
traficului asupra drumului, nu numai prin sporirea numdarului
vehiculelor grele, ci de asemenea, sau in special, prin cregterea
efectelor distructive ale vehiculelor. Astdzi se admite cd gradul
de agresivitate, numai prin sporul sarcinii pe osie, creste cu
raportul (P, / Pp)', unde: P, este sarcina pe osie pentru care a
fost calculata structura rutierd, P, este sarcina unui vehicul greu
cu sarcina mai mare decat P, iar "a" este exponentul puterii cu
valoare medie admisd, 4.

n figura 1 se poate constata o suficient de buni
concordantd intre importanta fenomenului de degradare a
structurilor rutiere asfaltice (fagage si fisurare din oboseald)
si sarcina maxima admisa pe osie, pentru unele tari din lume.
Totusi, incepand din 1975 si pand in prezent, tari precum
Canada, Elvetia, Turcia $i in special S.U.A., prin programul
SHRP, au Tnceput sd acorde o atentie mult sporitd tipurilor de
Jegraddri mentionate, dar si normelor si instructiunilor ce
arivasc caracteristicile asfalturilor si ale constituentilor,
netodelor de definire, control $i verificare ale acestora si ale
amestecurilor bituminoase, amestecuri care, este astizi
Inanim recunoscut, trebuie stabilite prin metode volumetrice
}i nu gravimetrice, pentru a se putea controla i micsora tipurile
le degradari mentionate.

In figura 2 sunt prezentate valorile medii, mdsurate in 1970
;i 1992, pe cateva din drumurile de mare capacitate ale unor
ari din vestul Europei, privind distributia frecventelor sarcinilor
)e osie.

In figura 3 sunt prezentate, tot pentru anii 1970 si 1992, si
yentru aceleasi drumuri, intensitatea efectelor distructive
:orespunzéatoare (valori mari pe axa ordonatelor sunt produsul
P* unde f este frecventa aparitiei unei sarcini pe osie P).

Figura 2 pune in evidenta, in 1992 fatd de 1970, diminuarea
recventei sarcinilor pe osie de 2 -4 tsi 15— 18t, dar sicresterea
recventelor pentru sarcinile de 4 — 6 t/osie, precum si a celor
le 6 — 10 t. Aceste schimbari sunt datorate cregterii sarcinilor

transportate, modificarilor geometriei vehiculelor si in special
sporirii numarului mediu de axe pe vehicul, urmare utilizarii
crescande a osiilor tridem. Tn 1970, num&rul mediu de axe pe
vehicule grele a fost de 2,57, in timp ce aceasts valoare a ajuns
la 2,82, in 1992. Consecinta acestei evolutii este c, pentru
acelagi numar de vehicule grele, conditiile de solicitare a
structurii rutiere sunt de aproape dou& ori mai mari in 1992
fatd de 1970 (suma efectelor distructive este proportional cu
suma produselor fP 4.

25
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0 2 4 6 8 10 12 14 18 18
sarcina pe osie (t)

Fig.2 Distribufia sarcinilor pe osie
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sarcina pe osie (1)
Fig.3 Efectul distructiv al incércarilor

Danemarca Belgia Spania Franta Idanda (ltalia Japonia Olanda Anglia Elvetia Turcia SUA
Fisuri 7 ) 7 A ' £ -
 fagase O o @ ] a [ [ @ a o ® m]
Trafic O ° °® ® O ° ° ° [ (m] e 0O
greu |
Sarcina 10 13 13 13 10 10 10 10 9 10 8 10
pe osie
°C max 50 50 60 55 45 60 60 54 45 55 55 60
Fig. 1 Importanta degradarilor - fagage si fisurare din oboseald functie de sarcina pe osie: mare o 7
scazuta O
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Frecventd medie Sarcina maximé pe osie Greutatea totald max. {t)
Osie simpld Q
cu roti duble 19
30 % 6 13
Osie tandem | ;
cu rotiguble T‘ : 7 40
5% 6 13 105105 )
Osie tridem F| r o
cu “11; sokmple S —TIT
Lo § 13 7117171
Autocamionul ;
cu remorcé Q Q 39
i 6 13 10 10
Fig.4 Compozifia medie a traficului in Franta (Buletin A.L.P.C.R. — “Bituminuous materials” 1995)

In cadrul datelor mentionate mai sus
in figura 4, sunt prezentate, pentru
vehicule grele, configuratiile geometrice si

Acend sateina 4L, presivee. ofm,a , sarcinile maxime pe osie cele mai des
= : : intélnite pe reteaua rutierd franceza in
| ! 1992. Este important de observat

50 I proportia mare a osiilor tridem.

} Primei constatari privind agresivitatea
40 e 20l dudle 4 mentionatd mai sus, i se adaugd o a doua
ﬂt,,‘wkﬁ,) Y 4 constatare, rezultata din studiile efectuate
Lungimea fisurilor 30 in Fran{a, Belgia, Spania, Elvetia, Anglia
7 si S.U.A,, si anume:
(m) / ® vehicule grele de 40 t cu osii tridem
20 e sunt de 4 ori mai agresive decét cele de
/ 19t cu osie simpla si rofi duble. Ratiunea
10 o acestei constatdri rezultd pe de o parte,
pon = din sarcinile mari ce se succed foarte
Py -

0 - ‘repede, accentuand deformatiile perma-
nente $i scurtand sau anihiland timpul de
relaxare, iar pe de altd parte, din utilizarea

20 unui pneu simplu, dar ceva mai lat si cu
o presiune de umflare mai mare, care

16 exercitd, la suprafata caii, o actiune mai
concentratd decat in cazul rotilor duble;

/ ® din motive asemanétoare, degra-
Adancimea fagas 12 dérile sunt mai marila viteze mici si invers.
{mm) J La aceeasi vitezd, degradarile sunt mai

8 / mari la osii tridem decét la cele simple;
N B osia simpld nemotoare, utilizand
4 ,-_L;E o g cate un pneu, are o agresivitate cu 10 -20 %

- mai micd, in raport cu o osie motoare;

B aparitia fadgaselor se manifestd
0 30 60 90 120 150 180 210 240 270 preponderent in zonele calde, cu Tnsoriri

nr. repetari ale sarcinii (x 1000)

425/65R 22.5 Simptal
== == == 11R 22.5 Dubla

Fig.5 Efectul comparat al rofilor simple si al celor duble privind fisurarea gi adéncimea figagelor
(Studiul pe pista de ncercéri repetate a Administrafiei Federale a Drumurilor

FH.WA. - S.UA. 1992)

ale cadii de peste 50 °C, iar a fisurilor din
oboseald si contractie, Tn zonele de
temperaturi 10— 15 °C, respectiv cu raciri
ale céii sub — 10 °C, cand sunt solicitate
predominant de osii tridem;

®  forma fagagelor, care este cu
deformatie perfect simetricd, in cazul
traficului obignuit, devine nesimetrici,
mai adéncé&, pe alveolele pe care calci
rotile tridemului;
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DRUMURI

B din punct de vede-

re al sigurantei circulatiei 12 A‘&,} ﬁ;(jé;gg 3
si al lucrdrilor de intre- s *f’m;"‘ ;B
finere, este de preferat 4
aparitia fisurilor decat a //221(
fdgaselor; Lungimea fisurilor 6 Vi

B mixturile asfaltice (m) 4,
utilizand bitumuri modi- 3 2
ficate cu polimeri com- 7
patibili bitumului, admit Y
un numar de 6 — 10 ori 0
mai mare de treceri ale
osiilor simple sau tridem 16 -

in raport cu mixturile

asfaltice care folosesc .
bitumuri nemodificate, | Adancimea fagas 12

pentru a produce un (mm)

fagas de 1 cm adancime. 8

Cea de a treia cons-
tatare rezultd din studiile
efectuate in S.U.A. Ea se 4
referd la utilizarea osiei
simple, dar cu o roatd cu

}

-

pneu larg (425/65R 22.5) 0
si care este semnificativ
mai agresivd decat osia
tridemului simpld, dar cu
pneuri duble obignuite
(11R 22.5). Pentru aceeasi
sarcind, de 5451, sio

50 100

150 200 250 300 350 400 450
nr. repetari ale sarcinii (x 1000)

—— 425/65R 22.5 Simpla
== s == {1R 22.5 Dubla

aceeagi presiune de con-
tact pneu - suprafatd de
rulare de 0,7 MPa, roata
simpla cu pneu larg induce o deformatie unitard mai mare in
‘oate straturile structurii rutiere si o deformatie unitard de
‘ntindere la baza straturilor asfaltice, de asemenea mai mare.
Aceastd crestere a deformatiilor aduce o diminuare a duratei
le viatd, atdt din punct de vedere al fisurdrii, cat si al
ieformatiilor plastice. Pentru structurile rutiere luate in consi-
lerare si la o viteza de circulatie de 20 km/ord, roata cu pneul
arg a condus la o adancime de fidgas de doud ori mai mare
lecét roata dubl3 si la o duratd de viatd la oboseald de patru
i mai micd Tn raport cu roata dubla.

Figurile 5 si 6 evidentieazd cele mentionate, atat pentru
sectiunea de Tncarcare a structurii rutiere cu 9 cm grosime de
1sfalt (fig.5), cét si pentru sectiunea cu 18 cm grosime de asfalt
fig.6).

Rezultatele acestor incercdri au fost confirmate si dupd 1994,
n Franta, pe pista de incercdri de la Nantes, sub incércarea de
5 t (13 t/osie), ca si in celelalte Tncercéri efectuate in lume
Slovacia, Olanda, Finlanda, Belgia, Germania etc.).

Putem deja conchide ca importanfa evolutiei conditiilor de
olicitare din trafic se reflecta in comportarea structurilor rutiere
imple in ansamblu si in special asupra structurilor bituminoase
Jate individual, Tn special cénd traficul greu, cu precédere osiile
andem, depd&gesc circa 500.000 treceri, in perioada de dupi
xecutie, adicd 50 astfel de osii pe zi $i sens, intr-o perioada
e 15 ani.

Agresivitatea traficului greu se manifestd astizi si se va
1anifesta cu sigurantd si Tn viitor, astfel incéat trebuie s&
dmitem, Tn cazul straturilor asfaltice, ca toti constituentii au un
)l esential §i ca liantul bitum (sau bitumul modificat) rdmane
n component important. Trebuie in plus, din ce Tn ce mai muit,

Fig.6 Efectul comparat al rofilor simple gi al celor duble privind fisurarea i adancimea fégagelor (Studiul pe pista de
incercari repetate a Administratiei Federale a drumurilor FH.W.A. — S.U.A. 1 992)

sd se apeleze la calitétile scheletului mineral, pentru asigurarea
durabilitatii si stabilitatii acestor straturi.

Sporirea sarcinii pe osie are o oarecare importan{ in ceea
ce priveste durata de viatd, intretinerea si investitia in lucririle
de structuri rutiere suple. Muit mai importants ins, rezulta, din
acelasi punct de vedere, geometria vehiculelor, distributia osiilor
§i a sarcinilor, tipurilor de pneuri si suspensii utilizate, ponderea
vehiculelor grele si in special a celor cu osii tridem in trafic,
viteza de circulatie si factorii climatici etc., ceea ce ar trebui,
pand la urmd, sd se reflecte Tn acuratetea coeficientilor de
transformare a vehiculelor grele in vehicule etalon.

Toate acestea sunt valabile pentru drumuri suple noi. La
ranforsare, situatia se complic, intr-o anumitd m3surs, deoarece
intervine in plus oboseala, uzura accentuats, lipsa de
omogenitate a straturilor rutiere. Tn acest caz, fncepe s& devind
importantd sarcina pe roatd a vehiculului etalon, deoarece ea
conduce la sporiri semnificative de grosimi ale straturilor de
ranforsare. Dacd, 1n acest caz, este pusd in balant3, cresterea
fécutd acum pentru vehiculul etalon, 1a o greutate mai apropiata
de traficul ce circuld pe drum, si investitia ficuta egalonat, in
doud etape, pe méasura cresterii traficului, rezultd c3 se poate
aplica economic, metoda “consolid&rilor succesive”.

Totodata rdmane valabild constatarea ficutd la inceput: un
rol important in combaterea degradérilor de tip fisuri gi fagase,
il produc penetrarea si executarea mixturilor asfaltice.
Comportarea lor bund sub trafic este datd nu numai de calitatea
bitumului ¢i i, Tn aceeasi m3sura, de calitatea schelstului mine-
ral $i a volumului de goluri 3 ... 5 % din mixtura asfaltics.

Prof.dr.ing.STELIAN DOROBANTU
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UN SFARSIT DE INRNA
$1 UN INCEPUT D€ PRIMAVARA
CU PROBLEME

CLASICELE GROPI

O expresie, devenita celebra, spune cd, “iarna nu e ca vara",
Asa e, dar nici atit de capricioasa ca iarna 1998 - 1999, care ne-a
oferit surprize cu duiumul! Fard afi o iarna grea, din punct de vedere
termic, ea ne-a adus o nesfarsitd alternantd de temperaturi nega-
tive (noaptea) si pozitive (ziua), care au pus la greaincercare astaltul
drumurilor noastre, imbdatranit si obosit, ciuruindu-t ca niciodata.

Gropi noi pe un asfalt vechi

Gropi lang4 gropi, mari §i mici, adanci si superficiale, dispuse in
mod diabolic, incat s nu le poti ocoli, au aparut Tn primavard, pe
mai toate drumurile publice, ca rezultat al actiunii devastatoare a
mult prea repetatelor cicluri de inghet - dezghet, asupra asfalturilor
vechi de zeci de ani. Dar, ceea ce este interesant, gropi au aparut
si pe unele imbrdcaminti proaspat executate, de un an sau doi, fapt
care spune multe, cu privire |a calitatea lucrdrilor respective.

VISCOLE SI NAMETI

Era de asteptat s viscoleasca si sd se inzdpezeasca drumurile,
findcd aga se intampld in fiecare iarnd. Am sperat cd, totusi, date
fiind temperaturile relativ blande, sd se imblanzeasca si crivatul; el
Tnsa si-a facut datoria i s-a abatut, in luna februarie, mai intai asupra

Utilajele de deszdpezire pe DN 1, la Lancrdm

nord-vestului tarii, provocand inzapeziri pe drumurile din Maramures,
Crisana, Banat i Tara Motilor, iar mai apoi, Tn nordul si centrul
Moldovei, in campia de vest si in Carpatii Meridionali, cu aceleasi
efecte asupra drumurilor din aceste zone. Cele mai mari probleme
au fost pe drumurile judetene si comunale din zonele amintite, dar
nici drumurile nationale n-au fost ocolite, cele mai afectate find DN
67C Novaci-Ranca, DN 17A Sadova-Sucevita, DN 58 Resita-Anina,
DN 57B Bozovici- Oravita i DN 68 Timigoara-Arad. Drumarii au luptat
din greu, In acest sfarsit de iarnd, pentru a inidtura troienele care
acopereau carosabilul gi pentru a restabili circulatia.

INUNDATIILE

Dacd inzapezirile au constituit un fenomen normal si previzibil,
inundatiile din ultima decada a lunii februarie, au aparut ca ceva cu
totul anormal pentru aceastd perioadad a anului. Provocate de
incdlzirea brusca a vremii, cu topirea, tot asa de bruscd a zapezilor,
si de ploi abundente, de lungd durata, inundatile au devastat
suprafete mari de teren, localitati si drumuri, Tn special din centrul gi
nordul Transilvaniei, Muntii Apuseni,bazinul superior al Tisei si
bazinul inferior al Muresului, provocand pagube la carosabilul

Podul de pe DN 79, la Zerind, in luptd cu Crisul Negru
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drumurilor i afectand stabilitatea multor poduri. O harta rutiera din
perioada 20 februarie - 1 martie 1999, arata drumuri inzapezite Tn
Banat si Bucovina, drumuri inundate in Transilvania si un carosabil
complet uscat in cAmpia de sud a tarii. Un sinopsis foarte ciudat!
ALUNECARILE DE TEREN
Dar cele mai mari distrugeri provocate drumurilor, in acest sfarsit
deiarnd, s-au datorat alunecdrilor de teren, declansate de topirea rapida
a zapezilor si de ploile abundente, cdzute simultan, in majoritatea
regiunilor {arii. Datoritd inmuierii versantilor instabili, alcatuiti din
grohotlsurl aluviuni sau arglle plastice, acestia si-au plerdut echilibrul
siau alunecat, pe
pantele naturale
/| sau pe planuri de
~ | alunecare gene-
rate in subsol,
| antrendnd mase
‘; mari de pamant,
| care au maturat
| totul Tn calea lor.
Ebulmente
masive, ravinari,
~| curgeri de taluze,
dejectii de torentj,
tasdri de platfor-
me $i rambleuri,
- | fisuri Tn carosabil
| sin corpul drumu-
lui, s-au produs
- | pe foarte multe
- | trasee de drumuri
nationale silocale
din centrul gi nor-
dul t&rii, pe care
circulatia a fost
temporar inchisa.
Numai simpla
enumerare a
sectoarelor de
drum, afectate de

Alunecare masiva pe DN 67B in zona Vedea
alunecérile de teren, arfi suficientd pentru a umple 2 - 3 pagini de revista.
Atat de mare a fost amploarea fenomenului, la scara intregii tani!

Cel mai greu lovit de alunecdrile de teren, a fost, fard doar si poate,
DN 7A Brezoi - Voineasa. Despre problemele acestui drum si despre
munca drumarilor pentru iniaturarea efectelor calamitatilor produse,
prezentdm reportajul care urmeaza.

PLOAIA DE PIETRE

6 martie 1999, orele 15,15. Putinii soferi care se incumeta s3
parcurgd, pe o ploaie mocdneascd, drumul dintre Brezoi si Voineasa,

Acelugi drum uceeasi zona, dupa calamltate

au parte de adevdrate imagini de cogsmar. Pe o distanid de circa
100 de metri, in serpentina de la coronamentul barajului peste raul
Lotru, de la Bradigor, versantul drumului a plecat, pur gi simplu, din
loc, antrenand Tn alunecare, copaci, pietre, mii de tone de piatr3 si
paméant. Pe platforma drumului, cantitatea de blocuri de stanci,
pamant, si pietris depdseste, la primele estimari, cantitatea de
20.000 m?. “Cei din zon4, ne relateaza dl. ing. ADRIAN BOBALCA,
seful SDN Vélcea, spun cd, la un moment dat, ploua, fir4 ca pe cer
sd fie urmd de nor, iar copacii alunecau pe versant, pur si simplu n
picioare.” Incredibil, dar adevarat!...

DRUMARII LA DATORIE
Firesc, primii care au intervenit, au fost drumarii. Circulatia a
fostinchisd, cu ajutorul pllotllorde c1rcula1|e iar personalul Districtului

Cinte mai poale opri copacii care pleacy, in picioare, spre drum?..
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Voineasa §i ai S.D.N. Vélcea, Tn frunte cu inginerul Adrian Bobalca,
aluat primele masuri de siguranta. Eforturile pentru ca acest drum
sd fie redat circulatiei, au fost extraordinare. Dupa aproape 4 zile
de lucru, la lumina reflectoarelor, in program prelungit pand dupa
ora 24, s-a reusit ca, pe data de 9 martie, ora 15, sd se redeschida
circulatia, pe o singurd bandd, pe o platformd amenajatd peste
materialul cdzut pe drum. In perioada 10 - 18 martie 1999, circulatia
n acest punct s-a fdcut dupd un program zilnic, aprobat de
conducerea A.N.D., intre orele 9,00 - 11,00 §i 17,00 - 19,00. Dupa
mai bine de doua saptdmani, mai precis in ziua de 18 martie, ora
17,00, circulatia a fost redeschisd pe ambele sensuri de circulatie.

J '. s - -")—
A R IR T

- 2.4 s ¥ ) .
Drumearii au reugit, in sfdrsit, sa redeschida circulatia pe DN 7A

“As vrea sd mulfumesc, pe aceastd cale, adauga dl. ing. Adrian
Bobalca, tuturor celor care ne-au ajutat gi sprijinit in aceasta
perioadd, gi anume: personalului S.D.N. Vélcea, societdtilor
ANCORAD S.A. Oltenia, FORCONCID S.A., HIDROCONS-
TRUCTIAS.A. - Filiala Rm.Vélcea, R.A.J.D.P, Valcea si, nu In ultimul
rdnd, conducerii AN.D., a D.R.D.P. Craiova, precumn si celei a
judetului nostru, care au fost mereu aldturi de noi".

TATA SI FIU

in “echipa”, care a stat tot timpul, la fata locului, a fost si dI.
NICOLAE CURCANEANU, prefectul judetuiui, di.ing. CONSTANTIN
SERBAN, directorul regional al D.R.D.P. Craiova, cadre de conducere
din Inspectoratul Judetean de Politie 5.a. Cele mai grele i periculoase
lucrdri de degajare a versantului, de materialul alunecat si de
tndepértare a depunerilor de pe platforma drumului, de pe un sens §i
apoi, de pe ambele sensuri, s-au executat de catre S.C.
FORCONCID S.A. Filiala Rm.Vélcea. O firma condusd de doi
profesionisti de toata isprava: inginerii NICOLAE DUMITRACHE si
STEFAN DUMITRACHE. Respectiv, sef Filiald si adjunct sef Filiala,
sau, mai pe infelesul tuturor, tatd si...fiu! Doi oameni dérji, puternici,
pe care i-a preocupat, in acele zile, mai putin ideea de a dainterviuri
si mai mult, faptul de a fi la datorie, pana la capat.

BULDOZERUL INGROPAT

Ar fi de addugat ca prabusirea versantului nu s-a facut dintr-o
datd, ci in etape succesive. Dupd prima alunecare, din data de 6
martie, care a afectat ramura de sus a serpentinei, acoperind
complet carosabilul, au inceput lucrarile de deblocare. Dar, pe data
de 8 martie, dupd 2 zile de ploaie continud, o noud alunecare a fost
activatd Tn aceeasi zond, acopefind ambele ramuri ale serpentinei
siingropand complet, pe ramura superioard, un buldozer care lucra
la deblocare s$i mai avea doar 6 m, pentru a strdpunge blocajul.
Dupa 5 ore de eforturi, buldozerul a fost degajat i mecanicul care-|
deservea, salvat. Apoi munca s-a reluat de la capat, cu forte sporite,
reugindu-se in final, restabilirea provizorie a circulatiei.

Treaba nu s-a oprit insé, aici. Drumarii de la SDN Vélcea sunt
in continuare, pe baricadd, incercand sa amelioreze conditiile de

" Utilajele drumarilor, la grea incercare pe DN 7A

circulatie, dar fenomenul de alunecare a versantului se poate repeta
oricand, deoarece instabilitatea terenului se mentine.

O INTERVENTIE CONTINUA

Am surprins si noi, la fata locului, cateva imagini inedite.
Pé&mantul care fierbe si freamatd inc4, pomii si pietrele care stau si
se pribugeasca n orice moment. Aproape tot drumul de la Brezoi
la Voineasa seamdnd cu un adevdrat santier. Au fost momente
cénd, localnicii si, mai ales, turistii de dincolo de baraj, au rimas
practic izolati. Cu toate necazurile pe care le-a pricinuit aceasta
greaincercare, n lupta cu stihiile naturii, oamenii au invins din nou.
Cu bani putini, Tn conditii vitrege, drumarii valceni au ficut tot ceea
ce a fost omeneste posibil ca, pand la Voineasa, si se poati circula
in deplind siguranta. Dar, s3- ascultdm, in final, pe acelasi excelent
profesionist, inginerul Adrian Bobalc4, seful S.D.N. Valcea: “In cei
38 de ani de activitate la aceastd Secfie, trebuie sd recunosc cd
niciodatd n-am vizut aga ceva. Cu modestie o spun, am ficut fafi
situafiei. Dacd Tnsd, aici nu se va interveni cu o investifie serioasd,
sl la anul sau poate chiar mai curand, fenomenul “Brddisor” se va
mai repetal Dar, orice se va intampla, noi vom fi iardgi acolo. Sd ne
facem datoria”,

ing. MARIN IONESCU
- Sef Serv. Drumuri A.N.D. -
COSTEL MARIN

P.S. Chiar in momentul in care redactam acest articol, mai precis
In zilele de 18 - 19 aprilie, pe DN 7A, totin zona Bridigor, circulafia a
fost din nou inchisd, din cauza unor noi alunecdri de teren. Dupd o zi
i 0 noapte de eforturi, drumarii au redat, din nou, circulafiei, traseul
spre Voineasa. Semn cd previziunile dlui ing. Adrian Bobalcd s-au
adeverit gi cd fenomenele vor continua, inlipsa unorinvestifii serioase.

:
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JUDETENELE LN ORN ADEVARULUI

f Transformarea recenta a fostelor regii judetene de drumuri in societafi comerciale, nu a fost, nici pe departe, un proces usor de
realizat. Din stari, s-au facut previziuni gi chiar pronosticuri privind dezvoltarea, supraviefuirea sau sucombarea unora dintre acestea.
Pornite la ... un nou drum, multe din noile (dar, in fond, vechile) firme de drumurijudefene s-au adaptat din mers Ia cerinfele tranzifiei.
Insd continud s& se lupte cu birocrafia, cu lipsa banilor, a dotarilor, si, nu fn ultimul rand, cu aceeasi paguboasad mentalitate, conform
careia, drumurile judefene nu sunt nimic aliceva, decat rudele provinciale si sdrace ale celor nafionale. Ca s& nu spunem, pardon de
expresie, si altfell...

lata-ne, asadar, in prag de primavara, oaspefi la doud societafi comerciale de drumuri judefene: Buzau si Prahova.

.

S.C. DRUMURI PODURI S.A. Buziu:
DESPRE DRUMURILE MERGATORRE

Dupd cum spun versurile unui vechi cantec, “Cat e Buzaul de
mare, n-are drumuri mergatoare, numai ape curgatoare”. Insa, contrar
acestor versuri, in reportajul urmator, vom relata, nu numai despre
cét de mergétoare sunt drumurile buzoiene, ci gi despre felul in care
apele le aduc, de foarte multe ori, in stare de impractibilitate Pana
atunci ins&, s3 ludm cunostinta cu cateva dintre datele referitoare la
activitatea S.C. DRUMURI PODURI S.A. Buzdu, una dintre putinele
foste regii, unde este directoare, 0 destoinicd si priceputd drumdrita,
dna ing. FLORENTA ANTON. Cét este insa Buz&ul de mare?.

tatdl meu, Gheorghe Bdnica, a fost o viafd intreagd tehnician. de
drumuri. Am decis s&-i continui munca gi recunosc cd de la el am
invatat foarte mult” Cat despre traditie, dna directoare avea s3 ne
mai mérturiseascd un deziderat: acela de a aduce, in scurt timp,
firma de drumuri buzoiand, acolo, unde se situa pe vremea cand
era condus3 de un excelent profesionist, inginerul Nicolae
Vasllescu, omul de la care a furat meserie i céruia ii poartd un
deosebit respect.

INTRETINERE FARA INVESTITII
y Cifra de afaceri a S.C. DRUMURI PODURI S.A. Buziu a fost,
Ing. Florenja Anton, director anul trecut, de 45 miliarde de lei, urmand ca anul acesta s3
al 5.C. DRUMURI PODURI S.A. Buzdu depaseascé 50 de miliarde. Majoritatea lucririlor sunt de intrefinere,

pe intreaga retea de 1736 km de drumuri judetene $i comunale.

i de drumuri buzoiene este de 1736 km, din care . j ) L
Totalul retolei do “La fotbal gi la drumur, se pricepe toatd lumea, ne spune dna

drumuri judetene, 762 km i drumurl comunale, 974 km. Din
totalul de 1736 km de drumuri, 714,6 km sunt cu Tmbracdminte
asfalticd, 8,7 km cu imbracaminte din beton de ciment, 516 km,
drumuri asfaltate gi 496,7 km, drumuri de padmaént. Céat despre poduri,
acestea sunt in numér de 243, insumand o lungime de 7073 m, din
care 240 sunt poduri din beton (6553 m) si 3 poduri sunt metalice
(520 m).

PERPETUARER TRADITIEI

in cele mai multe cazuri, femeile ajung drumdrite din intdmplare,
deoarece rateaz& admiterea ia medicinad sau la alte facultati. Si astfel,
reusesc la Politehnicd. Aceasta nuinseamnd cd, mai tarziu, nu ajung
sd-si Tndrdgeascd meseria $i nu o practicd cu seriozitate si
orofesionalism. Dna Florenta Anton, directoarea de la S.C.
DRUMURI PODURI S.A. Buzau, reprezintd una dintre putinele
exceplii: a dat examen “din prima” la Drumuri, iar din 1976 si pana _—
in prezent, a lucrat numai in acest domeniu. “Am ales aceasts el ¥ _olFE. TS L el 7 Ao 8
meserie, ne spune dna Florenta Anton, s/ poate pentru faptul ca Fard bani, drumurile judetene sunt in pericol
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MEDARION

directoare a societatii buzoiene. In realitate, drumurile reprezintd un
sector important i complex, a cdrui administrare présupune nu numai
pricepere si 0 bund pregdtire profesionald, ci gi abnegatie gi ddruire,
/a care trebuie sd se adauge investitii noi si serioase. Ciciintrefinerea
fdrd investifii nu reprezintd o solufie de durata. Si, chiar dacd aceste
investitii se mai fac gi acum, obiceiul este ca, in multe cazuri, licitafiile
sd le cagtige nigte neprofesionigti, iar noi sd tragem ponoasele. lar,
dupd toate acestea, mai rdmanem gi datori, pentru c4, de exemplu,
banii de Ia Fondul Special al drumurilor vin cu intarziere. Anul trecut,
" din acest Fond, s-au realizat, totugi, peste 20 de km de tratamente
bituminoase, consoliddn gi apdrdn de maluri etc. Nominalizand, s-a
lucrat, atatcats-a putut, pe DJ 220 la Zamegti (km 45+800 - 47+800),
pe DJ 203 K la Fulga (km 62+760), DJ 204 C la Bisoca, DJ203 A Ia
Campulungeanca, DJ 203 K la Manzalegti si in multe alte locun, De
ce am apelat la aceste date gi locuri? Pentru a vedea cat de greu
este sd ai in stare de circulafie, drumuri situate in cele mai diverse
puncle ale refelei i, mai ales, cat de greu este, cu pufini bani, sa
decizi unde, cand gi mai ales cum trebuie intervenit”

S-KE DESCHIS “GURA VAII'"1

Zona preponderent subcarpaticd a Buzaului a creat §i creazd
probleme drumurilor, mai ales prin alunecari de teren. Anul trecut,
pe DJ 102 F la Gura Viii, circulatia s-a facut multd vreme, prin
transbordarea unei porfiuni de drum, distrusd de o alunecare de
teren. Localnicii ajungeau la orag, trecand de la o masind la alta, pe
jos, peste dealul distrus. Printr-un program finantat din fondurile

O investitie din fondurile PHARE, la Gura Vaii, pe DJ 102 F

PHARE, drumul a fost refdcut | versantii consolidati. Am participat
sl noi, aldturi de conducerea S.C. DRUMURI PODURI Buzau gi de
cea a Consiliului Judetean, la receptia acestei lucrari. Lucrare care
nu este singura de acest gen la Buz&u, de amintit fiind si cele de la
Chiojdu- Poienitele sau Lopdtdreasa. Ce ne-a atras insd atentia, a
fost, dincolo de o calitate excelenta a lucrdrii, meticulozitatea
(exasperantd, vreme de vreo sase ore), cu care expertii englezi au
receptionat cei in jur de 100 m de drum. Milimetru cu milimetru, pas
cu pas, notand gi comentand absolut orice detaliu.

CU CE SE POATE...

Pentru cei mai slabi de inim&, o cursa cu magina, pe coclaurile
de la Chilii, Bisoca sau Murgesti, e o experientd ce nu poate fi
uitatd ugor. Chiar dacd pantele si rampele nu sunt peste limita
posibilului, alunecdrile de teren constituie un pericol deosebit. Am
remarcat insd, pe drumurile buzoiene parcurse, grija pentru
semnalizarea rutiera: borne kilometrice pe toate drumurile, vopsite
si ingrijite, borne hectometrice, parapeti noi, semnalizare curata
si eficientd. “Ca femeie, remarcéd dna Florenta Anton, directoarea
societatii, iubesc lucrurile frumoase gi temeinice. Ca profesionist,
mé géndesc cd, dacd nu am cu ce consolida un versant, mdcar
sd-i ardt caldtorului cd acolo existd un pericol pe care 1l poate

Férid trafic intens, dar cu minime conditii
de confort gi siguranta (DJ 204 C)

evita. Deocamdatd ins4, i la Buziu, ca gi in alte parfi, noi facem
ce se poate gi cu ce avem la indemana. Dacé existd interes,
potentialele pericole de pe drumuri pot fi, dacd nu indepértate, cel
putin, evitate. E un punct de vedere la care fin, mai ales cand e
vorba de vielile oamenilor.”

S.C. DRUMURI PODURI S.A. Prahova:
iNTRE FALIMENT SI SUPRAVIETUIRE

Existena drumurilor judetene din Prahova se leagd, in ultimii
36 de ani de munca si activitatea inginerului ION ANGHELUS,
actualul director al S.C. DPRUMURI PODURI S.A. Absolvent de
Drumuri in anul 1963, prahovean get-beget, coleg si prieten cu mai
multi drumari de frunte ai tdrii, dl.ing. lon Anghelus a lucrat, de ia
absolvire, numaila drumurile judetene din Prahova. Ceea ce, trebuie
sd recunoagtem, reprezinta o probd de atagament si consecvents
fatd de propria-i profesie gi fatd de locul de munci ales.
Cunoscandu-, nu s-ar zice cd avem in fatd un automulfumit de
ceea ce a facut pand acum. Incomod pentru multi, profesionist foarte

Ing. lon Anghelus, director
al §.C. DRUMURI PODURI S.A. Prahova

bun, di. ing. lon Anghelus spune totdeauna lucrurilor pe nume: “Nu
md tem s-o spun, dartransformarea Regiei in Societate Comercial3,
este departe de a ne salva de vechile probleme. Dimpotrivd , am
rdmas fard o serie de compartimente de bazd, bani avem tot mai
putini, iar lantul birocratiei, In loc s4 se simplifice, mai rdu s-a incurcat.
Pand cand lucrurile se vor regla (sper gi eu), asemenea altori colegi
de la judefe, plutim undeva intre faliment gi supravietuire.”
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ACEEARSI PROBLEMA: BANII

Judetul Prahova dispune de o retea de drumuri, in lungime totald
de 1700 km. Dintre acestea, drumurile judetene reprezintd 860 km,

- Ll -———-x-.-

Covor asfaltic, km 5+000, pe DJ 102 - Centurd Est - Paulegti

lar cele comunale, 840 km. Chiar daca dintre cei 1700 km de
drumuri, peste 1000 km sunt drumuri asfaltate, circa 70 % au deja
capacitatea portanta depdsita. Cifra de afaceri a societatii a fost,
anul trecut, de 44,2 miliarde lei, din care: buget - 21,7 miliarde lei,
Legea 118/1996 - 11 miliarde lei, investitii - 6,9 miliarde lei, lucrari
executate la terti - 2,6 miliarde lei, dotari din Fondul Special -
2 miliarde lei.

i .

Lﬂ Pl - - ———

O investitie finalizata anul acesta: instalafia MARINI,
amplasatd pe DN 1, in satul Faget

Am prezentat aceste date, prin bunavointa dlui director, pentru
a dovedi inca o data , dacd mai era nevoie, cat de greu este, la 0
retea de drumuri atat de diversd gi intinsd, sa-ti dramuiesti bruma
de bani pe care fi ai. “Bani care, avea sa ne precizeze dl. director
lon Anghelus, vin cand vin gi, cum vin, nu $tiu la ce s&-i folosim mai
intai.”

“BREBU - COTOFENESTI - ISTRAU ..."

in ciuda dificultatilor, la S.C. DRUMUR! PODURI PRAHOVA, in
primdvara aceasta, va incepe sa funciioneze o noua instalatie de
tip MARINI, montatd pe DN 1, in satul Faget. Stafia si tancurile de
stocare, absolut noi, au necesitat eforturi deosebite, dar se sperd
ca vor aduce si profitul agteptat.

Am vizitat, impreund cu conducerea societatji, cateva dintre
ucrdrile finalizate recent: podul de la Brebu, peste paraul Lupa,
sonsolidarea podului peste raul Varbildu, pe DC 1202 B, la
Cotofenesti, covorul asfaltic de pe DJ 102, Centura Est Paulesti. La

NIEDAR@N|

— —

Podul Brebu, pestepﬁrdul Lup, pe DC 3, km 0+647

acestea, s-ar mai putea adduga ranforsérile de pe DJ 101 A Poenari
- Filipesti Targ si DC Lilieci - Bordeni, tratamentele bituminoase de
la Gherghita - Drégdnesti, noul pod peste Istriu, la Boldesti
(Gradigtea) etc.

PRIETENI iN ECHIPE DIFERITE...

“Oamenii s-au obignuit, ne declard, in finalul discutiei, dl. lon
Anghelus, directorul societétii prahovene, s3 cdldtoreascd gisd vads
doar o anumita parte din Valea Prahovei. Apropierea de Bucuregt,
In mod paradoxal, pentru noi, cei care lucrdm pe drumurile judetene,
nu e un mare avantaj. Banii se duc unde se duc, iar noi ne chinuim,
cum putem, sa le asigurdm locuitorilor din zonele mai Indepdrtate
din Prahova, posibilitatea de a circula pe drumurile pe care le avem.
Bune sau rele, astea sunt. Ne-am striduit, cel putin, dacd bani nu

la podul peste pardul Varbildu, pe DJ 102 B

sunt, s& ne formdm la Prahova, o echipd de profesionisti, alc&tuiti
din ingineri gl tehnicieni cu o pregdtire temeinic4. Cét despre ora
adevdrulul, cum o numiti Dvs., privind cum au ajuns sau vor ajunge
fostele regii de drumurijudetene, arfi cam multe de discutat. Oricum,
Dvs. nu uitafi s&-i reamintifi fostului meu coleg de facultate, Danil3
Bucsa, actualul director general al A.N.D. gi presedinte al A.P.D.P,
de vremurile cand, studenti fiind, jucam impreund fotbal. Chiar dac3
In echipe diferite, eu petrolist, dansul admirator al sepcilor rogii, ii
reamintesc gi imi amintesc, cu placere, ¢4, cel pufin pe terenul de
sport, nu ne-am dat niciodata, unul, altuia, Ia picioare...”

COSTEL MARIN
MARINA MARIN
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ULTIMELE REALIZARI
DIN DOMENIUL PODURILOR
HOBANATE IN EUROPA

Podul ERASMUS
(ERASMUS BRIDGE),
Rotterdam

in proiectarea podului ERASMUS, o
“multime de arhitecti si ingineri gi-au
disputat punctele de vedere asupra
formei pe care urma sd o aiba aceastd
lucrare de artd. Au fost ridicate foarte
multe probleme tehnice, legate de
metodele de calcul §i proiectare, de
factorii specifici schemelor de calcul au-
tomat (scheme statice, dinamice,
programe de calcul, ipoteze de
fncdrcare).

Podul ERASMUS este primul dintr-o
serie de poduri din noua generatie din
Olanda, urmat de altele in Amsterdam,
fn curs de proiectare. Acest pod
traverseaza raul Maas, structura lui fiind
dominatd de pilonul central, inaltde 139 m,
puternic asimetric in vedere laterala.
Este un pod hobanat avand Tntre
indltime si deschiderea principala un
raport de 1:2.

Forma unghiului de la partea
superioarda a pilonului, inclusiv
ancorarea hobanelor in zona superioard
reprezintd metaforic dinamismul oragului
olandez.

Podul Erasmus din Rotterdam

in timpul proiectirii preliminare, au
fost propuneri ca podul s3 aiba doi piloni
de sustinere, dar arhitectul Ben van
Berkel si-a demonstrat punctul de
vedere §i a obfinut realizarea podului pe
un singur pilon. Deschiderea principala
are 284 m, permitand o ldrgime de
subtraversare de 200 m. Construind
pilonul aplecat pe spate si folosind
partea sa superioard ca o contra-
greutate, turnul de 150 m a fost proiectat
initial din beton fir3 hobane in spate. in
timpul proiectarii (studiul de fezabilitate
a durat 3 luni) au fost operate muite
modificdri, care au luat in considerare o
serie de aspecte ca:

Q balansarea incarcdrii permanente,
de o parte gi de alta a pilonului, a
determinat cresterea Tnaltimii sale;

Q diferenta mare dintre incdrcarea
permanenta si cea utild a determinat
aparitia unor momente de incovoiere
insemnate Tn pilon, fapt ce a impus
introducerea de hobane in spatele
pilonului;

Q din punct de vedere al executiei, a
fost preferat un pilon din otel, in locul
unuia din beton;

O hobanele au fost situate in doud
planuri, cate 16 in fiecare plan.

Pe directia N — S, podul se continud
cu o parte basculantd, de

circa 50 m, care permite
trecerea navelor, urmat3
apoi de o noud deschi-
dere din beton. Partea
hobanatd are 3 deschi-
deri: una secundar3 de

//7 82 m, cea principald de
/// 284 m, si cea frontald de

right bank / 52 m.
. : = C = winmmnas e Tablierul are o secti-

! __;A P o - —L'?r}.“.. .I_ al— S S —— ) "
4%_,@@,? <5 CTR © . ®© i | une dublu casetatd, de
= Lovlon hascule iTiver | PEp .

.abutment ; glirmn : F’(m_m column b eolumn i 12“'2‘5 mf'lnaltlmeA,c,lf1 ,25'm
l . | e 116 3351 55 50.1 ! atime fiecare. Au fost in-
|51 { tercalate antretoaze, Ia

4,9 m distantd una de

Vedere elevatie
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Sectiunea basculanta a podului Erasmus, in timpul operdrii

cealalta. Tablierul hobanat este metalic.
Lateral casetelor sunt prevdzute con-
sole de 6,70 m, pentru pista de biciclete
gi trotuar.

Pilonul este executat din otel special,
cu continut scdzut de carbon, ceea ce a
permis sudarea elementelor fara
preincélzire. Grosimea peretului pilo-
nului este de 20 mm, ajungand la 50 mm
in zona unghiului. Fiecare picior al
pilonului suportd o fortd verticald de
40000 kN. Tronsoanele pilonului au fost
executate la 150 km distantd de
amplasament si au fost aduse pe apa cu
barjele. Montajul a fost efectuat cu
macarale plutitoare. Pentru pilon, s-au
folosit 1800 tone otel.

Procedeele tehnologice folosite la
ancorarea hobanelor au fost dintre cele
mai complexe.

Astdzi, datoritd nonconformismului
formei sale, podul este foarte apreciat de
lumea tehnicd $i nu numai.

Podul LEVEN
(LEVEN BRIDGE),
Marea Britanie

Podul este amplasat langa orasul
Glenrothes din Scotia, pe aliniamentul
autostrazii Western Bridge. in proiec-
tare, s-a avut Tn vedere Tncadrarea n
peisajul natural al parcului in care este
amplasat iar forma supld aleas3, di
nagtere unei privelisti foarte frumoase in
zona respectiva.

In Marea Britanie,
inginerii proiectanti sunt
cei ce conduc lucrdrile de
proiectare de poduri.
Desigur, rolul arhitectilor
nu a fost minimalizat, ei
integrandu-se perfect in
echipele de proiectare.

Proiectarea podului a
inceput de la urméatoarele
premise: gasirea unei cdi

===

Vedere a elevatiei

Podul Leven, un punct de re

Ancoraje ale podului Leven

de traversare a parcului oragului, pentru
autostradd (ceea ce inseamni cca 200
m lungime §i 17 m Tnél{ime libera
deasupra raului), fard influentarea
semnificativd a functiunilor parcului si
crearea unei constructii reprezentative
(ca un simbol) pentru oras.

Podul are trei deschideri: una margi-
nald de 17,8 m si doud hobanate, cea
principald de 115,2 m i cea secundara
de 84,5 m. Indltimea maxim¥ de anco-
rare deasupra tablierului este de 51 m.

Pilonul are 77 m inél{ime. Picioarele
tnclinate ale pilonului sunt legate cu niste

a

’
_{
7

ferintd a unei noi comunitati
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grinzi transversale de 1,5 m x 1,5 m la
partea inferioard, care suporta tablierul,
cdpdtand astfel forma literei “A”.
Fundatia pilonului este rectangulard, de
35 m x 10 m. Picioarele sunt din beton
armat $i au o formd simpld, circulard, cu
diametrul de 2,25 m, usor inclinate in
plan transversal.

Ancorajele la partea superioara
sunt prinse intr-o “celuld” metalicd cu
7 compartimente, cu diafragme trans-
versale, fiecare compartiment asi-

gurand ancorarea a 4 hobane (douain -

fatd, doud in spate). Podul a fost dat
fn folosintd Tn 1997, suprafata
tablierului este de 3000 m? si a costat
5,4 mil. USD.

Podul GRENLAND
(Grenland Bridge),
Norvegia

Podul Grenland, terminat Tn 1996,
este situat la cca 160 km de Oslo.
Proiectarea a fost asiguratd de
Administratia Drumurilor din Norvegia.
Podul este o structurd hobanatd,
asimetricd, cu un singur pilon. Deschi-
derea principald are 305 m, cu o
indltime de navigatie de 50 m; lungimea
totald a podului este de 608 m, inclusiv
viaductul.

Podul are o latime totald de 10 m.
La ambele capete, drumul continua cu
tuneluri sdpate Tn stanca.

Tablierul are o grindd mixtd otel —
beton, cu sectiune casetatd. Partea
superioard este o placd de beton armat,
iar inima si talpa inferioard sunt din
metal. Ingl{imea casetei este de 2,6 m.
Aceeasi sectiune de tablier o au si
viaductele adiacente grinzii hobanate.
S-a utilizat beton cu greutate specifica
mai micd, pentru a reduce Tncércarea
permanentd. Existd un singur rost de

Elevatie

-

Turnul podului Grenland

dilatatie a suprastructurii, localizat Tntre
deschiderea principald si viaducte.
Hobanele sunt din otel galvanizat, cu
diametre Tntre 82 mm si 139 mm.
Deschiderea principald este sustinuti
de 2 x 13 hobane, iar cea scurtd de 2 x
2 hobane. Pentru a contrabalansa
fncdrcarea permanentd din deschi-
derea centrald, s-au utilizat 2 x 6
hobane, ancorate direct In rocd, spre

Podul Grenland, dupa finalizarea constructiei

Solutie elegantd, in forma literei H

partea nordicd, Tn portalul tunelului din
acea parte.

Pilonul este amplasat spre partea
nordica, are o Tnallime de 166 m, are
forma literei “H", este din beton si are
doud picioare, unite prin trei grinzi
transversale din beton precomprimat,
cu armdturd postintinsd. Pilonul
rdspunde urmdtoarelor cerinte: rezisti
la eforturi laterale din vant; permite
accesul ugor la ancorajele hobanelor;
conlucreazd cu tablierul prin intermediul
hobanelor; are o comportare dinamic3
favorabild (forma literei “H” fiind
favorabild modurilor de vibratii). Partea
superioard a pilonului (pe fiecare picior)
are forma casetatd, permitand ancora-
rea hobanelor de-o parte.

Suprafata tablierului este de 6992 m?,
structura metalica cantareste 2300 t, s-au
turnat 8570 m? de beton si costul lucr&rii
a fost de 26,5 mil. USD.
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Podul MARIAN
(Marian Bridge),
Cehia

Acest pod traverseazd raul Elba, pe
la Usti nad Labem, la cca 100 km nord
de Praga. Acest proiect a fost si este
considerat, in Cehia, cel mai mare de
la al doilea razboi mondial Tncoace.

Din mai multe considerente, podul a
fost amplasat astfel Tncat intr-o parte
are stanca Marian, iar in cealaltd parte
se leagd cu o infrastructurd existenta.
Cooperarea ce a existat Tntre ingineri
si arhitecti, a fdcut ca lucrarea sa capete
un aspect unic. Conceptia de proiectare
a fost ca structura masivd necesard
podului s& fie opusd stancii Marian.
Astfel podul are o0 deschidere principala,
metalicd, de 123,3 m (hobanatd) si una
secundard, continuata direct din piloni,
de 55,5 m. Pilonul are o forma
indrdzneatd, avand Tnédltimea de 75 m.
Forma pilonului gi lungimea des-
chiderilor permit transferul eforturilor de
incovoiere, cauzate de hobane, fard a
fi nevoie de hobane si in partea
posterioard pilonului. Pilonul sufera
fncovoieri mari din incdrcarea per-
manentd a deschiderii principale. S-au
foldsit grinzi metalice transversale,
pentru a uni cele doud picioare ale
pilonului.

Pilonul este din beton armat la
partea inferioard, pe 7,5 m si din otel,
pe restul de 67,5 m (25 segmente a 2,5
m fiecare). Grosimea tolei de otel
variazd de la 12 la 50 mm. S-au folosit
1800 tone de otel. Picioarele pilonului

Pilon formdnd suportul deschiderii secundare

7N PODURE 7
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au sectiune casetata, cu elemente de
rigidizare transversald si longitudinala
la interior. Sunt 15 hobane, dispuse pe
fiecare din cele 2 planuri. Acestea sunt
protejate anticoroziv (vopsea, poli-
etilend, tub de plastic).

Tablierul este o grindd casetatd
metalicd, cu placd din beton la talpa
superioard. Are 3 m Tnéltime si console
metalice laterale.

Partea centrald a tablierului folosegte
traficului pietonal, iar pdartile laterale,
traficului rutier.

Podul a fost dat Tn folosintd la 30
iulie 1998. Structura metalicd are o

Sectiune transversald

greutate de 3360 t, s-au turnat 1600 m?
de beton, suprafata tablierului este
de 6750 m?, iar costul total a fost de
6,5 mil. USD.

(traducere si adaptare dupa
“Structural Engineering Internationaf’ vol.8)

Conf.dr.ing.CARMEN BUCUR
- UTCB -

Ing.OVIDIU ARGHIROIU
- Metroul SA —
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(COMENIARIT

ATENTIE LR NOUL RE

ULAMENT!

" Recenta Hotararea Guvernului Romaniei orivind modificarea si completarea Reguiamentului pentru aplicarea |
Decretului nr. 328/1996, privind circulatia pe drumuriie publice si pentru siabilirea si solutionarea contraventiiior |

normelor circulatiei pe drumurile publice.

T

in acest sector a generat gi incd mai genereaza multe discutii. $i, cum nici o iege nu aste perfecta, ci doar... perfectibila,
amincercat, in cele ce urmeaza, sa sintetizam gi noi, la randul nostru, cateva dintre uomme
am discutat acest subiect. 3i, in speranta ¢a, la siaborarea si aprobarea noului “3

modificari ale Reguiamentulul va constitui un temei serios in regandirea, intr-o manieré moderna, a tuturor principiilor si

xprimate de drumarii cu care
rutier’, experienta actualelor !

DOCTORI IN STAREAR TEHNICA

Din discutiile purtate cu mai multi drumari, se pare ca articolul 4,
din noul regulament, poate crea cele mai multe probleme. latd ce
prevede, printre aftele, articolul amintit: "In caz de producere a unui
eveniment rutier, ca urmare a starni tehnice a drumului public sau a
semnalizdrii necorespunzdtoare a obstacolelor sau lucrarilor care se
executd pe acesta, administratorul drumului public, respectiv exe-
cutantul lucrénior, rdspunde contraventional, civil sau penal, dupd caz.

La sesizarea organelor de polifie, administratorul drumului pu-
blic este obligat s& ia mdsuri de remediere sau inldturare imediata
a cauzelorgeneratoare de evenimente rutiere, datoralte configurafiei,
sténi sau dotdni tehnice necorespunzatoare a drumului”.

O primé problemé ce trebuie avutd in vedere, ne poate trimite
spre un nefericit paradox: “starea tehnicd precard a drumului pu-
blic” nu reprezintd oare, n cele mai multe cazuri efectul staril
precare a resurselor financlare cu care sunt abordate lucrdrile
de intretinere si administrare a reteiei rutiere?...

Pe de altd parte, o intrebare pusd, nu chiar in termenii unui erou
morometian, este aceasta: pe ce se bazeazd organele de politie, in
sesizarea de “remedere sau de inlaturare imediatd a cauzelor genera-
toare de evenimente rutiere, datorate configurafiei, stiri sau dotari
tehnice necorespunzatoare a drumului?” $i, daca politistii in cauza au
temeinice cunostinte tehnice Tn ingineria de drumuri, de ce domniile lor

n-ar avea §i obliga;ia de a- descoperi si pedepsi pe cei care atenteaza
la “dotarea tehnicd” a drumului, pnn furtun, distrugeri si cate si mai cate?

Repetam, fird nici cea mai micd tentativa de polemicd, acestea sunt
doar parerile c&torva dintre oamenii cu care am abordat acest subiect.

CINE-A PUS CARCTUMA-N CURBA?...

La articolul 5, alineatul 2, in noile modificdri ale H.G., exista
urmatoarea precizare: “La trecerea la nivel cu calea feratd, fari bariere,
organele cdilor ferate, impreund cu administratorii drumurilor publice,
precum gi defindtorii de terenun invecinate, vor lua madsuri pentru
inldturarea obturdni vizibilitafi cdii ferate”... E drept, o asemenea masurd
poate preveni multe accidente, in aceste zone periculoase. Problema
“defindtorilor de terenuri invecinate” i a vizibilitdtii obturate, in foarte
multe locuri, de fel de fel de construciii, ar trebui abordat, la fel de
serios, siin cazul altor zone (de exemplu cele periculoase sau deosebit
de periculoase de pe multe din drumurile publice). O abordare in care,
dincolo de implicarea “administratorului de drumuri publice”, ar trebui
atrase si organele de politie, consiliile focale, primdriile si, de ce nu,
chiar si proprietarii unor stabilimente amplasate, cu sau fard acte in
reguid, in zone care pun Tn pericol siguranta circulatiei.

ATENTIE, RADAR!

Trecénd peste atat de mediatizatul articol referitor la ocupatiile
soferului in timpul deplasdrii, s@ ne oprim putin si 1a problema vitezei.
Conform articolului 48, “limitele maxime de vitezd sunt: a} in localitafi,
50 km/h. Pe anumite sectoare de drum, administratorul drumului,
impreund cu organele de polifie, poate stabili pentru autoturisme, prin
indicatoare, limite maxime de vitez4, care nu pot depdsi 80 krmvh."Chiar
daca unora dintre noi ne-ar fi mai draga formularea “organele de polifie,
impreund cu adminstratorul drumului’ (i nu invers!), o asemenea

masurd are $i pari bune, dar si elemente generatoare de confuzie. E
drept cd, intr-0 prima faz3, fluidizarea traficului ar fi pimul scop. Tinand
insd cont de distantele relativ scurte (gi eterogene, din punct de vedere
al configuratiei si traficului), multi soferi vor deveni ori clienti statornici ai
radarelor, ori prea prudentj, acolo unde nu este cazul.

Insesi criteriile de stabilire a unor viteze cuprinse Tnire 50 si 80
km, in anumite localitdfi, vor fi extrem de greu de cuantificat, pentru
inceput. Probabil ¢d, se va ajunge tot la o vitezd medie, cuprinsd in
marja celor 30 km dintre cele doud limite. Or, impartirea localitatilor
(ctara), in doar doud categorii, cu 50 km/ i, de exemplu, s& zicem,
70 km/h, ar fi fost mult mai simpld gi explicita. E i acesta, un punct
de vedere.

“"PERSOANELE FIZICE"” $I AMENZILE

Desigur, ar mai fi de enumerat si alte comentarii legate de
circulatia autovehiculelor cu gabarite sau mase diferite, a celor cu
tractiune animald, a motoretelor si bicicletelor, o obligativitatji purtarii
centurii de siguranid etc. Ne oprim, in final, la articolul 129, al carui
coniinut este urmétorul:

“Neindeplinirea de cétre persoanele fizice aparfindnd
administratorilor drumurilor publice, a obligatiilor ce le revin din
prezentul Regulament, precum gi instalarea gi aplicarea mijloacelor
de semnalizare rutierd, fard acordul organelor de specialitate ale
polifiei, constituie contraventie gi se sancfioneazd cu amend3 de la
800.000 la 1.000.000 lei". Asadar, “persoanele fizice aparfindnd
administratorilor drumurilor publice” vor putea cotiza, de acum
nainte, zi de zi, la fondul de amenzi al politiei. Nimeni nu contestd
faptul cd cine greseste, trebuie sa plateasca. Faptul ar trece insi
oarecum neobservat, daca “persoanele fizice” n-ar reprezenta, la
randul lor, o administratie lipsitad si ea de dotari si fonduri, ca sd nu
mai vorbim de salarii! Agadar, dl. politist il poate amenda linistit pe
picherul Vasile, din zona cdruia, noaptea, dispare un panou de
semnalizare, pe care, probabil, a doua zi, nu mai are de unde s&-|
pund, repejor, la loc. Tindnd cont de starea multora dintre drumuri,
de care nu se fac vinovate doar “persoanele fizice aparfindnd
administratorilor drumurilor”, multe din persoanele in cauza, fie vor
veni zilnic cu bani de acasd, pentru amenzi, fie vor migra spre alte
indeletniciri mai lejere.

in loc de alte concluzii, noile modificdri si completiri ale
Regulamentului sunt mai mult decét benefice. Cu conditia ca ele s&
fie bine intelese si, mai ales, corect aplicate. E bine totusi, mai si
glumind putin c&, dupa atétia ani, art. 150 se abrog4, inlocuindu-se,
Tn sfarsit, in Regulament, termenii de “unitate socialistd” cu “unitifile
detindtoare”, “miliie” cu “polifie”si “organe de stat care administreazi
drumurile”cu “administratorii drumurilor”. Cat despre plata amenzilor,
la incheierea acestui articol, am aflat cd achitarea acestorala CEC,
creaz3 deja probleme. in special. cetatenilor striini, si nu numai. De
asemenea, desele mutatii ale unor platitori de amenzi, neclaritatile in
anumite acte de identitate creazé deja premisele intoarcerii la o veche
traditie: plata ddrilor la roata maginii, $i, daca se poate, in cAmp cét
mai deschis si In zone cu “configuratie, stare sau dotare tehnici
necorespunzdtoare drumului”. Conform art. 4 din H.G. privind
modificarea §i completarea Regulamentului de circulatie.

y COSTEL MARIN
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PUNCIS [DIS VISIDERE
UN MONUMENT UNIC iN CINSTEN
DRUMARILOR BANATENI

Cutreierand muzeele Europei, putem constata c3 vestigiile privind
constructia drumurilor ocupd un loc de frunte in randul exponatelor. Vizand
cate o piatrd de mild (milliarium), ne aducem aminte de miile de kilometri
de drum, construite in imperiul roman. Straini din lumea Intreagé se opresc
cateva clipe, sa priveascd mult descrisa si fotografiata coloans de la
Bautzen, Germania (Postmeilenséule). Sunt renumite, de asemenea, si
pietrele reprezenténd verstele de pe drumul ce leagd Sankt Petersburg
cu Moscova, iar miliocazul de la Karlovat, ridicat la inceputul drumului
losif, in Croatia, este de mult declarat monument istoric.

$i totusi... existd si pe meleagurile noastre un astfel de monument.
Din pécate, nu prea cunoscut, desi afirm si sustin (i&sand la o parte
patriotismul local), ca este unic in felul sau, fara de seamén “peste mari si
peste tari": obeliscul de la Sacélaz. Acest monument, ridicat cu ocazia
pietruirii drumului care duce de la Timigoara spre Jimbolia si Kikinda Mare,
infrunté de peste un secol si jumatate, vanturile reci de iarn, ploile de
plumb ale toamnelor cenusii i argita pustiitoare a gesului ban&tean.

S nu ne mire faptul ca terminarea pietruirii unui drum a insemnat un
eveniment atét de mare la Tnceputul secolului trecut. Mai ales pentru
campia roditoare, dar lipsitéd de materiale de constructii, foarte sdraca in
piatra, din Banat.

Intr-o monografie a “oragului regesc liber” Timisoara, apérutd in 1900,
putem citi ¢a “drumurile de la ges s-au deosebit de cdmp, numai prin
faptul ¢4, lateral, aveau doud ganiuri. Péméantul, mai precis noroiul provenit
din acestea, a fost aruncatla mijloc §/ cu acesta a gi fost terminat drumul. ..”

Imparatul losif al Il-lea insemna despre drumurile banétene, ci “ele
au fost faurite insdgi de naturg’.

Un ciélétor, care a vizitat Banatul la inceputul secolului trecut, a
caracterizat drumurile care se aflau in stare jalnica, scriind in limba lating,
Jsrmitoarea epigrama caustica: “/utum ponunt supra lutum et hoc nominant
orszégatun (pun lut peste lut si asta o denumesc orszagut) [orszagit =
drumul tarii, drum principal, in limba maghiara].

Obeliscul ridicat la terminarea primului tronson, are o inéltime de peste
5> m §i este construit din gresie. In véarful lui, o cruce a rezistat tuturor
rremurilor grele. Ceea ce face ca acest monument s nu aib3 seaman,
sste inscriptia de pe cele patru fete ale obeliscului, care glasuieste in
»atru limbi: latind, romand, maghiara si germana. O inscriptie cu glasul
strémogilor, al celor care au trudit aici, iImblanzind lutul, durand cu muitd
sudoare, un drum de piatra.

Din pécate, anii au gters cate o literd, cate un cuvant. Dar in perioada
nterbelicd, oameni cu sufiet si respect pentru inaintasi, au copiat textele
:are se aflau inca Tn stare mai bund gi care merita s fie citite si citate:

Pe o fata, este textul roménesc:

Queste cruce christenasca aqui éste radicat intr'un’ multiemire alta la
Zreator dedicat’ che poturé sudoare lutél questo a patri Sakélhdzdés in
J0cié co’ Beregzon’ romani.

Cu ortografia de astézi, se citeste astfel:

Aceastd cruce cregtineasca aici este ridicata intru multumire ‘'nalta, la
>reator dedicatd, cd puturd prin sudoare lutul acesta al patriei cei din
3dcdlaz asociafi cu roménii din Beregsau.

Pe a doua laturd, se poate citi textul latin, enumerand oficialitatile
remii, care au contribuit, intr-un fel sau altul, la realizarea drumului:

Monumentum hocce mutuae fraternae charitatis undavit erexituque
oannes Kovér de Réthét processualis ord: indlium et quamplurimi, Sza-
‘alhdzienes accolae... Antonio Térok eppiscopi Csanadiensiis — Andrea
schneller — supremi armorum praeofecti — Francisc Mumr de Mdlheim
analitti comendantis Ladisiao Muslai de Boros Jen6 cot.s.ord.: V.: comitis
'home Bedekovich de Komor coalis administratoris Josepho Klapka —
ivitatis consulis munia tenentibus.

Pe a treia fa{a, este gravat textul maghiar:

V. — dik Ferdinand magyar hirdlynak elso évében eme jarhatatlan ut
elyre dllitatvan Istennek ditséség hirdlynak hivség, hazanak szeretet.
‘mbernek betsilet. Az utasnak aldds és békeség.

In traducere:

Punénd in ordine acest drum impracticabil, in pimul an al domniei
sgelui maghiar Ferdinand al V-lea, glorie lui Dumnezeu, regelui credinta,
atriei jubire. Omului, cinstire. Caldtorului, binecuvantare si pace.

Pe a patra latura, se afld urmatoarea inscriptie Tn limba german:

Geneihet von bischofi: Secretaire Johann Maior den November 1831
bey Beendigung derim Jahre 1830 durch Oberstuhir: Johan V.Kévér und
Stuhlrichter Ezekiel V.Mesko de Felsé Kubin gegriindeten unter Aufschicht
der Notairen: Paul Melden und Steph: Bogdan dann Wiki.Muller, Peter
Molitor, Joh.Wezler, Meth: Uitz un Math.Weisenbohr von Szakélhdza's
und %eregszé 's Bewohnern gevirtken Plasterung;

adica:

Sfintit de secretarul episcopal Johann Maior, in noiembrie 1831, la
terminarea lucrdrii de pavare, inifiatd in 1830, prin Jjudecdtorul de plasa
principal Johan V.K6vé si judecdtorul de plasd Ezekiel V.Mesko de Felsé
Kubin, realizata de locuitoni Sdcalazului gi Beregsaului, sub supravegherea
lui Paul Melden si Steph: Bogdan apoi Wihl.Miiller, Peter Molitor,
Joh.Wezler, Math.Uitz i Math.Weisenbohr,

Prin anii optzeci, drumarii timigoreni au aplicat pe soclul obeliscului, o
tablitd de marmura, cu inscriptia: “Monument inaltat la terminarea
pietruirii drumului Timigoara — Jimbolia 1835".

Desi, in privinta anului, s-a strecurat o mici greseald, intentia de a
pune in evidentd acest martor al vremurilor trecute, a fost benefics. Tot
atunci s-a amenajat si o parcare in jurul monumentuiui.

Din pécate, ploile si vanturile degradeaza, an de an, gresia. Ar fi bine
daci textele ar fi reproduse pe o placd de marmura, ca fiecare cilitor si
poata citi indemnul inaintasilor. Ar fi bine ca tot mai mulli s3 cunoasca
acest monument fara pereche.

Cred ca noi, drumarii, suntem cei care trebuie sa fim primii, luand
initiativa de a salva obeliscul ridicat in amintirea celor care au invins “prin
sudoare, lutdl questo a patr!', construind drumul de piatra.

Ing.ARPAD JANCSO
- D.R.D.P. Timigoara -
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REABILITAREA
Episodul XVI: DE LA O ETAPA LA ALTA

PRIVIRE SINOPTICA ASUPRAR PRIMEI ETAPE

Dupa cum se stie, prima etapa de reabilitare a drumurilor
nationale a fost, practic, incheiatd Tn 1998, chiar daca au
mai ramas mici codite pentru acest an (4 km pe DN 1
Comarnic - Bragov gi 7 km pe DN 5 Daia - Giurgiu). In cadrul
acestei etape, s-au executat, in total, 932 km (1013 km
echivalenti), a caror valoare, de 314,2 milioane $, a fost
asigurata prin credite de la BIRD, BERD gl BEI, precum si
prin contributia Guvernului Romaniei.

Pentru amatorii de statistici, redam intabelul nr. 1, datele
caracteristice, globale, ale lucrarilor executate in cadrul etapei
ntaia.

Consultanta si supravegherea lucrarilor au fost asigurate
de societatile:

® BCEOM (Franta), la contractele finantate de BIRD;

B LOUIS BERGER (Franta), la contractele finantate
de BEI;

B SIR ALEXANDER GIBB (M.Britanie), la contractele
finaniate de BERD.

Valoarea totala a imprumutului pentru etapa | de
reabilitare, a fost de 405 milioane $ si a fost asigurata de
BIRD (120 mil. $), BERD (80 mil. $), BEI (80 mil.$) si
Guvernul Romaniei (125 mil. $, Tn echivalent lei). Obiectivul
principal al Tmprumutului I-a reprezentat finantarea celor 15

Tabel nr. 1 contracte din etapa | de reabilitare
|T\Ir. DN | Sectorul Lungime | Valoare | Val/km | Executant |Finan-| Data | a drumurilor nationale. Celelalte
iconlr. k:: mil. § eclfili\;- lator ":T&IP componente ale imprumutului, in

ecniv. mil, e m
il 2 Bucuresti - Urziceni 64,450 [24,8 0.38 SCT (Rom.) BIRD [29.10.97 valoatr.? d? 1 %5 ':mhoane ﬁ’ aujost
4a | 2A [Urziceni - Slobozia 80,260 |14, C.19 JV.SCREG/ |BIRD |2s.10.57] cONstituite de: consultanta si
BOUYGUES supravegherea lucrarilor, training
{Franta) & SCCF (pregatirea personalului) si
5 . 553 La§' (Z%E)EG/ S i q?‘ achizitia de echipamente.
4b | 2A [Slobozia - Giurgeni 33,2¢% 2 ; V. o . 10.6 X0 ;
BOUYGUES Asupra .Il{crarllorvdm etapa I,
(Franta) & vom reveni Tn numérul urmétor,
SCCF !asi cu consideratii generale si
(Rom.) concluzii privind desfagurarea
12 | 39 iConstanta - Eforie 41276 |13.92 0,21 SECOL (italia) |BIRD [31.10.27 |uerarilor.
38 |Agigea - Negru Voca 26,100
g1 | 5 |Daia- Giurgiu + 10,500 2.4 0,23 J.V.COBRACOQ [BIRD [07.04.29 NOI CREDITE
Amengj.PCTF Giurgiu {Rom.)
147 T [Comarric - Brasov 43,802 |i72  |339  |JV.ITALSTRADE [BIRD [21.11.97 ANGAJATE
Egég:’)& e :(-'rfs"“ In 1998, au fost incheiate
I T 7 [Comarnic - Timis 9,500 |53 670 |J.V. CONTRAN: [BIRD |21.17.97] negocierile cu Institutiile Finan-
SIMEX (Rom.} & ciare Internationale, privind
SACIC (Franta) acordurile de Tmprumut pentru
3 7 (Calimdnesti - Vestem 78.790 26,5 0,54 FEQERICU EERD [18.09.87 finantarea etapei a doua de
‘T‘STD’I",L'F l reabilitare, care s-au concluzionat
(alla) prin acordarea unor imprumuturi
W[ 7 |Pitesti - Calimanesti  [66.500 (30,2 0,45 FEDERICI/  |BERD |18.09.37] Tn valoare totald de 553,090
ASTALDI/ milioane $ (BIRD, 150 mil. §,
(‘Itol[?';\“ BERD, 85,900 mil. $, BEI, 87,500
alla, : . .
ST MereSHau SOl - 1114500 (396 535 |CALLISTOPON- [EERD oe77az] Mil- $, PHARE, 15,880 mil. § si
Huedin TELLO (italia) Guvernul Romaniei, 213,810 mil. $,
§ | 1 |Huedin- Oradea - Bors [106,110 |46,1  [0,45  [J.V.TINERA& |BERD |01.06.5¢ In echivalent lei), din care 427 mil.
COM. EDILE $ pentru reabilitarea a cca 700 km
— — gtg','\la%RAN o de drumuri nationale si 126,090
\ 7 |Deva - Lipova 100.000 (28,2 i - i £.11.8 ; : _
SIMEX (Rom) mil. $, tpent_ru flnan;?rea altor com
Vi | 7 |Lipova - Nadiac 103,175 23,7  [023  [JV.SCT (Rom) [BEI |21.10.7) PONeNte, §i anume:
& ‘ ¢ procurare de echipamente
EDISTRA (ltalia) : .| deintretinere periodica si curenti:
3 7 |Sebes - Deva 55275 9,8 0,18 CCCF(Rom.) [BEl  [21.10.97 ) g e N
10| 69 |Arad - Timisoara 35,550 |21 C.26 DIPENTA (Rali2)[BEI |15.05.08] ¢ asistenta tehnica generald
5¢ [Timisoara - Voiteg 44,370 pentru A.N.D.: computerizare,
— TOTAL 1013,672 [3142 _ |0:31 terminarea studiului PMS, studiul
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Tabel nr.2
Nr. | DN Sectorul Lungime Valoare Val./km Executant Finan-
contr, km contract mil.$ tator
mil.$
RUNDA |
201 6 Bucuresti - lim. jud.Teleorman | 42,500 15,0 0,35 JV ITALSTRADE |BIRD
Km 8+500 — 51+000 (talia) & CCCF
{Rom.)
202 6 lim.jud.Teleorman — Alexandria | 34,500 12,3 0,36 JV ILBAU BIRD
km 51+000 - 85+500 (Austria) &
SCT(Rom.)
203 6 Urziceni — Buzdu 49,100 13,5 0,27 JV COLAS/ BIRD
Km 554900 — 105+000 SCREG (Franta)
&
: SCCF lagi {Rom.)
204 2 Buzau - Rm.Sarat 47,500 17,6 0,37 JV COLAS/ BIRD
Km 105+000 — 152+500 SCREG (Franta)
&
SCCF lasi (Rom.)
105 15 [Turda-Cuci 34,500 10,7 0,31 J.V.PONTELLO |BERD
Km 5+000 — 39+500 & TIRENA (Htalia)
106 15 | Cuci- Tg.Mures 30,470 11,5 0,38 J.V. PONTELLO |BERD
Km 39+500 — 69+970 & TIRENA (ltalia)
301 1F | Clyj - lim. jud. Clyj 31,100 14,1 0,45 JV PRODEFTIK! | BEI
Km 44900 — 36+000 & ATEMKE &
EFKLIDIS
(Grecia)
302 1F  |fim. jud. Cluj - Zaldu 44,785 25,4 0,57 JVITINERA & BE!
km 36+000 — 80+785 COM. EDILE
(ltalia)
303 1F | Zaldu - lim. jud. Silaj 33,212 11,8 0,35 DIPENTA (italia) |BE!
Km 89+800 — 123+012
304 19A {lim. jud. Sdlaj - Satu Mare 48,000 15,1 0,31 DIPENTA (ltalia) |BEI
km 04000 — 48+000
RUNDAI
205 65 [Craiova - im. jud. Olt 17,300 4,5 0,26 SCT (Rom.) BIRD
Km 34900 - 21+200
206 65 |lim. jud. Olt — Slatina 27,800 8,7 0,31 SECOL (ltalia) BIRD
km 214200 — 49+000
207 65 |Slatina - lim. jud. Arges 36,000 7.7 0,21 SECOL (ltalia) BIRD
Km 54+000 — 904000
208 65 |lim.jud. Arges - Pitesti 25,000 8,0 0,25 SECOL (ltalia) BIRD
65B | legdtura cu autostrada 7,400
209 1 Campina — Comarnic 25,500 17,4 0,68 ILBAU (Austria) |BIRD
Km 85+515 - 111+000
101 13 | Bragov - km.36+300 35,540 12,0 0,34 EUROVIA BERD
Km 04765 — 36+300 (Franta)
102 13 | Km.36+300 - lim. Jud. Bragov 50,100 19,2 0,38 EUROVIA BERD
) Km 36+300 —86+400 (Franta)
103 13 {lim. jud. Bragov - Sighigoara 25,200 77 0,30 SCT (Rom.) BERD
km 86+400 — 111+600
104 13 | Sighigoara - Tg.Mures 48,180 17,3 0,36 WILHELM BERD
Km 117+750 — 165+930 GEIGER
(Germ.)
TOTAL 665,687 249,5 0,37

BMS, legislatie, standarde:

¢ siguranta ciculatiei;

¢ lucrari In afara sectoarelor de DN, care se reabiliteaza:
eliminarea de puncte periculoase, reabilitarea unor poduri,
oroiectarea i supravegherea acestor lucrari.

Separat de aceasta, s-a mai contractat un credit oferit de
Banque Nationale de Paris (BNP), pentru reabilitarea, in prima
Jrgenta, a 7 poduri i, in continuare, a inca 22 poduri.

LICITATIILE
ETAPEI

A DOUAR

Pentru lucrarile
din etapa a ll-a de
reabilitare a dru-
murilor nationale, au
fost organizate 3
licitatii internationale,
din care una pentru
desemnarea firmelor
de consultantid si
doua pentru stabilirea
antreprenorilor gene-
rali ai lucrarilor.

Firmele de
consultanta, carora li
s-a atribuit super-
vizarea executiei
lucrarilor, sunt urma-
toarele:

B BCEOM (Franta),
la contractele finan-
tate de BIRD;

®LOUIS BERGER
(Franta), la contrac-
tele finantate de
BEI;

B SPEA/IPTANA
SEARCH (ltalia/
Romania), la con-
tractele finantate de
BERD.

in ceea ce pri-
veste executia, cele 2
runde de licitatie au
condus la adjude-
carea contractelor
catre executantii
mentionati in tabelul
nr.2,

Licitatia pentru
prima runda de con-
tractare a avut loc in
vara anului 1998,
contractele au fost
perfectate in luna
septembrie, iar lucra-

rile au nceput Tn cursul trimestrului V. Contractele din runda
adoua au fost adjudecate si semnate in luna decembrie 1 998,
demararea lucrdrilor fiind facutd in trimestrul | 1999.
Termenele de finalizare pentru toate cele 19 contracte, sunt
stabilite la 30 septembrie 2000.

ing. MARIUS DRAGAN
- sef serv. Reabilitare drumuri A.N.D. -
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MIXTURA ASFALTICA STOCABILA
PENTRU STRAZI

Ce zambet amar au drumarii, ¢and aud gluma cu numarul de
gropi care a scdzut la jumatate prin unificarea intr-o groapa mare, a
doud mai mici | Dar se pare cd cei de la S.C. “DRUMURI
MUNICIPALE"S.A. (S.C.D.M.S.A.) Timisoara au reusit sa puna punct
acestui neplécut fenomen, pe care fl intinim, mai pe toate drumurile,
n timpul iernii sau la Tnceputul primaverii. Inghetul si dezghetul nu
iartd pe nimeni, iar o fmbrécéminte bituminoas& imbatranitd este o
victim3 sigura. Astfel, specialistii societatii timisorene au pus la punct,
experimentat si apoi aplicat la scard industriald, o mixturd asfalticd
stocabild, folosind aditivul fluxant pentru bitum ITERLENE IN / 200 R.
Cu o tehnologie simpld, adaptaté fabricii de asfalt clasice detip L.P.X.
sau celei modeme de tip WIRTGEN, s-a obtinut o mixturd asfaltic,
cu bune proprietdti de stocabilitate. Cu rezultate foarte bune in teren,
aceastd mixturd astaltica a fost folosit# la plombarea imbracamintilor
bituminoase pe timp friguros §i chiar cu umiditate datoratad
precipitafiilor. Depozitatd in grémada, protejatd cu acoperis, folie de
polietilend sau in saci de plastic, mixtura asfalticd stocabild cu
ITERLENE va salva drumul pana in primavars, cand se vor executa
lucrérile de reparatie §i intretinere prin metode clasice.

lati din ce este constituitd aceastd mixturd asfalticd, conceputa
si adaptata in laboratorul $.C.D.M.S.A. Timisoara.

Materiale folosite: criblurd sort 3 — 8, nisip natural 0 — 3, bitum
D 80/120, ITERLENE.

Tehnologla de fabricatie:

‘Utilajul necesar este o instalatie pentru prepararea mixturilor
asfaltice tip L.P.X. sau alte tipuri (WIRTGEN, in cazul S.C.D.M.S.A.),
la care sunt efectuate unele imbunatéatin, i anume:

W un rezervor din tabla pentru ITERLENE din care, prin
intermediul unei pompe cu rofi dinfate, actionata electric, se
vainjecta adtivul, in malaxorul fabricii de asfalt, dupé realizarea
anrobdrii dintre bitum si agregatul uscat si récit;

m distribuirea cat mai uniformd a aditivului ITERLENE peste
mixtura asfalticd creatd in malaxor este asigurata de o lance
cu duze pe generatoare, amplasata paralel cu axele cu brate
ale malaxorului, Tn interiorul acestuia;

B dozarea aditivului se face prin pornirea gi oprirea pompei,
comandata de un releu de timp;

W permanenta amorsare a pompei se asigurd cu o supapa de
retinere;

B materialul granular se usucé la temperatura de 130 °C, dupa
care se lasé s& se riceascd, pani la 60...70 °C.

Odat3 ricit, este introdus fn malaxorul fabricii de asfalt (pe banda
de alimentare cu filer, in cazul L.P.X.-ului) se dozeaza bitumul la
130...150 °C, urmat de o malaxare, timp de 20...30 ".

Se dozeazi apoi aditivul ITERLENE, malaxarea continuénd 20 ™.
Se obtine astfel sarja de mixtura stocabild, cu un aspectlucios, foarte
lucrabil¥, gata de depozitare in saci sau gramada.

Pelicula tare ce se va forma la suprafata gramezii, dupa récire,
va proteja mixtura din interior. La manipulare, aceasta se va rupe si
isi va recipita lucrabilitatea, intreaga masd de mixtura fiind
utilizabild. Fenomenul de intdrire i apoi rupere la amestecare, este
similar cu cel de tixotropie a gelurilor.

Punerea n operd a mixturii asfaltice stocabile impune condiii
putin deosebite:

B se decapeazd marginile gropii, astfel incat adancimea la
marginea gropii s3 fie cu 1...2 cm mai mare decéat in campul
acesteia, pentru a evita refularea mixturii, pand la intdrire, sub
influenta circulatiei;

B se curdfd de impuritdli si de eventualul exces de apd;

B se amorseazd suprafata gi marginile, cu emulsie bituminoasd;

® se asterne mixtura in groapd §i se compacteaza energic;

B se atageaz d suprafata cu nisip de concasaj §i se compacteaza
energic.

Aditivul ITERLENE IN /200 R este agrementat de catre Comisia
de Agrement Tehnic in Constructii a Ministerului Lucrarilor Publice
si Amenajarii Teritoriului, prin agrementul tehnic 005-07/005-1996.

Studii i cercetiri efectuate in laboratorul S.C.D.M.S.A.
Timisoara aratd cd mixtura asfalticd stocabild cu aditivul ITERLENE
isi modificd lucrabilitatea in functie de temperatura de depozitare
sau de punere In oper3, astfel c&, la temperaturi scdzute (0...10 °C),
lucrabilitatea acesteia scade simfitor. Cresterea procentuiui de
aditiv cétre limita maxima va conduce la o sporire a lucrabilitatii si
la temperatura de — 10 °C. Mixtura asfaltica stocabild are un as-
pect lucios, cu un miros specific.

Avand o structurd deschis3, densitatea mixturii asfaltice stocabild
este de 2050...2100 kg/m®. Neputand determina, pe o astfel de
structurd, absorbtia de apa, aceasta este evident, o mixtura asfaltica
poroasd. Comportarea elastico-plasticd o face sd nu se
descompund la ciclurile de inghet - dezghet, aditivul lucrand ca un
lubrifiant neafectat de apa.

Fenomenul de Tntérire sub circulatie este lent i sub urméatoarea
formd: Granula de agregat anrobata este invelitd cu un strat de

aditiv, care se disperseaza foarte rapid, sub efectul malaxarii, in

masa de bitum, care este in exces. Noul liant bitum + ITERLENE
nu mai este miscibil cu aditivul ramas liber $i acesta va forma un
film pe granula anrobatd, de aceastd datd, cu amestec bitum +
ITERLENE, dand aspectul lucios si foarte lucrabil.

La punerea in operd, energia de compactare va apropia
granulele de agregat, atat de mult, incat excesul de aditiv ce imbracé
granula este eliminat din zona de contact, realizandu-se contact
prin intermediul amestecului liant bitum + ITERLENE, care are
proprietéii de adezivitate imbundatatite.

Surplusul de aditiv, ramas ‘“liber”, se evapora lent, asigurand
contact intre granule, prin intermediul liantului bitum + ITERLENE.

Stocabilitatea este asiguratd de contactul dintre granulele in
grdmada, doar prin intermediul aditivului ramas liber. Energia de
compactare trebuie sa fie mai mare decét greutatea static in stare
de grdmada, la nivelul celor mai de jos granule, energie usor obtinuta
cu o placa vibratoare.

Solventii organici (benzind, motorind ete.) produc o dezanrobare
mult mai rapida a mixturii cu aditivul ITERLENE, decét in cazul in
care nu este folosit acesta. '

Punerea in opera a mixturii stocabile la S.C.D.M.S.A. Timigoara
a debutat pe o vreme rece (+1 °C) si umed3 la nivelul gropilor din
drum, cu suprafete intre 0,5...1 m?si adéncimi de 5...10 cm.

Observatiile din teren, facute de membrii laboratorului, au condus
la concluziile prezentate si la tehnologia propusa care, respectats,
a dat rezultate foarte bune, pe strazi cu circulatie intens din
Timisoara (calea Sagului, Pod Calea $agului, intersectia L.
Rebreanu - calea Sagului etc.).

Datoritéd elasticitatii, a bitumului in exces foarte bine legat de
granuld, se preteazé cu succes in zonele critice: lang4 linia de
tramvai, la rosturile podurilor, in zonele de infrétire a dalelor de beton
cu mixtura asfaltica etc.

Ing.LAURENTIU STAVRAT
- S.C. “Drumuri Municipale” S.A. Timisoara -
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Societatea Romana de Cariere,
Materiale si Lucrari Rutiere

SOROCAM produce si livreaza:

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

- Emulsii bituminoase cationice de
cea mai Inalta calitate, dupa retete
proprii sau comandate de beneficiar
la uzinele Bucuresti, Turda, Buziu,
Craiova si Timisoara;

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

SOROCAM executi:

- punerea in opera a betoanelor
asfaltice cu cele mai moderne utilaje
de asternere si compactare,
asigurand cele mai inalte exigente
calitative de planeitate.
- lucrari de retratare la rece a
imbracamintilor asfaltice degradate,
~prin sistemul “NOVACOL”, cu utilaje
de inalta performanta.

Sediu operativ: Str. Soveja nr. 115

78356 Sector 1 Bucuresti

Tel./Fax: (01) 224 05 84

< 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 Sacalaz Tel.: (018) 60 49 64

FILIALE

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

% Cariera Isaccea

54 04 50
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AL V-LEA
CONGRES MONDIAL ITS

Asociatia internationald ITS (Intelligent Transport Systems) a I
organizat al V-lea sdu Congres mondial, in perioada 12 — 16
octombrie 1998, la Seul (Coreea de Sud). Cei 3300 participanti din I
51 t&ri, la care s-au addugat 1700 expozanti, prezenti la 90 standuri |
de firm¥ si pavilioane nationale, au ridicat probleme dificile de |
organizare, pe care ins&, gazdele le-au rezolvat in conditii excelente. |
Amploarea Congresului poate fi apreciatd dupd numadrul 1
manifestérilor tehnico-stiintifice simultane pe care le-a cuprins: 3
sesiuni plenare, 12 sesiuni executive, 28 sesiuni speciale si 104
sesiuni tehnice. Au fost sustinute peste 500 de comunicéri, editate |
pe un CD-Rom (ugor de transportat) si in publicatiile ulterioare |
(ugor de citit), care contin si comunicdrile nesustinute la Congres. |

Dintre subiectele abordate, am retinut, pentru cititorii nostri, 1
cateva aspecte demne de interes: I

e in Japonia, peste 3 milioane de autovehicule sunt echipate
cu “ecrane de navigatie”, pe care Serviciul de Informatii Rutiere |
transmite in permanentd, date si informatii utile pentru soferi, prin |
intermediul a 660.000 terminale, utiliz&nd trei moduri de comunicatii: |
infrarosu, Tnaltd frecventd si FM.

® Se manifestd, in continuare, tendinta de miniaturizare a i
receptoartelor audio GPS (Global Positionning System) si a
sistemelor de cuplare a lor cu sistemele de navigatie §i cu I
radiotelefoanele. i

® Au fost prezentate numeroase si variate editii electronice de |
h&rii' si ghiduri rutiere §i turistice, utilizabile la bordul autovehiculelor.

® in cursul anului 1998, au fost introduse in exploatare, doud i
sisteme diferite de telepea;:

-un peaj de infrastructurd de tip inchis, pe o autostrada
canadiand, la Toronto, furnizat de Raytheon-HTMS, dupa
un standard american, la 902 MHz;

- un peaj de zon4, 1a Singapore, furnizat de Mitsubishi, dupd |
un standard japonez, la 2,45 GHz. i

Un alt treilea sistem de peaj este in curs de introducere la I
Melbourne (Australia), fiind furnizat de Combitech, pe baza
prenomelor europene CEN, in banda de 5,8 GHz. Un sistem cu |
totul original de telepeaj, care utilizeaza infrarogul ca mediu de ]
transmisie, este utilizat in Taiwan, iar olandezii au introdus, pe §
reteaua Rotterdam — Amsterdam — Haga — Utrecht, un peaj “de 1
congestie” pentru vehiculele ugoare, cu tarife modulate in orele de i
varf, in scopul de ausura circulatia vehiculelor grele care deservesc
portul Rotterdam. 1

@ Coexistd, in prezent. trei sisteme de standarde de comunicatii, 1
complet diferite intre ele i, Tn acelag! timp, incompatibile, din care |
cauzd existd mari dificultati in echiparea autovehiculelor care
tranziteazd mai multe {ari, iar incercarea Congresului de a unifica
aceste standarde, s-a soldat cu un egec. Se pare cd prenoma
europeana intruneste cele mai multe sufragii, fiind mai permisibila I
pentru utilizéri multiple, dar producatorii americani §i cei japonezi
1si sustin, in continuare, standardele proprii. In esentd, rdzboiul |
standardelor se poartd pe frontul controlului vitezelor de circulatie. |
Americanii si japonezii opteaza (desi pe cdi diferite) pentru
autonomia i responsabilitatea integrald a vehiculului, sistemele de i
comunicatii fiind doar o modalitate de informare, in timp ce europenii
promoveazd ideea unui control automat al vitezelor, prin
interactiunea dintre sistemele de comunicatii ale drumului si |
vehicutului, vitezele fiind stabilite si impuse pe baza analizdrii, in ||
timp real, a mai multor factori, legati de valoarea traficului, datele i
meteo, starea drumului si caracteristicile vehiculului. i

VICTIMELE ACCIDENTELOR,
PROFESORI DE CIVISM
RUTIER

Recent, politia francezd, in cooperare cu asociatiile de
handicapati din Franta, a iniiat 0 operatiune ineditd si curajoasa: in
timpul catorva weekenduri, agentii de politie au fost insotiti, ia
posturile de control al circulatiei, de persoane cu handicap locomo-
tor sau psihic, victime ale accidentelor de circulatie. Operatiunea
s-a desfasurat simuitan in 3 departamente din apropierea Parisului
§i a avut ca scop, sensibilizarea pe viu, a goferilor, asupra efectelor
iremediabile pe care le poate avea conducerea imprudentd a
autovehiculelor.

Aceastd operafiune — test a condus la concluzia c3 soferii in
varstd de 40 — 60 de ani s-au ardtat cei mai impresionati de contactul
direct cu victimele soselelor, In timp ce tinerii au dovedit o
incongtientd totald, neavand notiunea pericolului, iar batranii n-au
fost deloc afectati, considerand ¢ nimic nuli se maipoate intampla,
dupd o experientd de peste 40 de anila volan,

Initiatorii au anuntat ¢& vor continua aceasta operatiune, pe care
o considerd o veritabild scoald de civism rutier.

) “"DOMURI" PENTRU
INTRETINEREA DRUMURILOR

O solutie interesanta de constructie pentru stocarea materialelor
n vrac (sare, nisip etc.), necesare intretinerii drumurilor, o constituie

i depozitul tip “dom” (v.foto). Astfel de constructii au aparut acum 25
| de aniin America de Nord (unde numdrul lor a ajuns, in prezent, la

peste 3500) si, de céativa ani, au fost adoptate si de drumarii din
Vestul Europei, care le-au apreciat cal_ité;ile.

CE -

Originalitatea constructiilor de tip “dom” consta in structura lor
prefabricatd, compusa din panouri de lemn, montate pe sarpante
autoportante, in form3 de semicupold, rezemate pe un perete
poligonal, din beton armat. Acoperisul este alcatuit din gindrild
bituminatd impermeabild, iar accesul este asigurat prin una sau mai
multe intrari spatioase. dimensionate potrivit gabaritului
autocamioanelor i utilajelor de incdrcare. Domurile sunt proiectate
pentru a rezista la presiunea materialelor depozitate in interior, la
forta vantului gi la greutatea zdpezii. Domurile se realizeazi ia
diametre de 12...60 m, pentru stocarea a 200...60.000 tone de
materiale, marele lor avantaj constand in faptul cd au interiorul
complet degajat, datorita structurii autoportante.

Domul poate constitui o idee si pentru drumarii romani.
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OFENSIVA ANTIZGOMOT | PLACA NIVELATOARE DUBLA

O ancheta intreprinsd cu cativa ani in urmd, in mai multe 1
| sa de echipamente pentru tratarea suprafetelor din beton si de utilaje
de compactare a terenurilor, produce, de curand, o placd nivelatoare
dubld, Tremix G.200, cu antrenare hidraulics, avand dous motoare
(cate unul pentru fiecare ax vertical), comandate independent, prin
] 2 manete. Tremix G.200 are cate 6 lame nivelatoare pe fiecare ax,

orage din Franta, a relevat cd zgomotul vehiculelor constituie
nepldcerea cea mai puternic resimtitd de francezi, 43 % dintre
cel interogati declarand ca suferd din aceastd cauzi. Cu toate

eforturile de reducere a poluérii sonore, ficute de constructorii I

de automobile, prin realizarea de vehicule silentioase, zgomotul

Firma suedezd TREMIX AB, care exports 75 % din productia

dezvoltat de traficul rutier urban n-a putut cobori sub 70 — 80 dB. | dintre care 3 lame sunt amovibile.

A venit deci, randul antreprizelor de constructii rutiere s3
declangeze o ofensivd antizgomot, prin crearea de suprafete de
rulare cu proprietatl fonoabsorbante, utilizand straturi de uzuri
special concepute.

Colsoft este un beton bituminos subtire, realizat de antrepriza

pneurilor uzate. Fiind o mixturd foarte rugoasd, Colsoft intruneste
trei calitdii importante: o aderentd foarte mare a pneurilor,
reducerea cu 3...6 dB a zgomotului de rulare si un aspect mat,
care limiteazd reflexiile surselor luminoase, pe timp de ploaie.
Miniphone, un alt beton bituminos, realizat de societatea

SACER, utilizeazd agregate naturale normale, in amestec cu |

agregate ugoare, mai putin rigide, de mici dimensiuni. Aceastd
combinatie reduce zgomotul din socuri i diminueaz3 suieratul
generat de vibratia aerului la trecerea autovehiculelor.
Microville, o mixturd poroas3, realizatd de societatea
SCREG, este alcatuitd din agregate de granulozitate mics, un

liant extrem de performant (bitum D.30/40) si un procent de cca ||
30 % goluri. Datoritd acestei compozitii, Microville absoarbe n |

masa sa, undele sonore de la suprafatd i evitd formarea peliculei
de apd de ploaie, pe suprafata de rulare.

Grupul COLAS, din care fac parte cele 3 societati
susmentionate, a executat, pana in prezent, peste 2.000.000 m?

imbrdcaminti antizgomot, la lucréri rutiere, in special din mediul |

urban.

l A
COLAS si alcatuit din componenti de prim3 calitate, 1a care se [ [}
adaugd pudretd de cauciuc, provenitd din micinarea si reciclarea ]

Magina executd simultan, operatii de rabotare $i nivelare a

suprafetelor de beton, cu o vitez3 de lucru reglabila, intre 40 si 130
treceri/min. si cu o presiune pe suprafata de beton, reglabild in functie

de duritatea betonului, fie prin modificarea hidraulici a unghiului

| lamelor de rabotare, fie prin inliturarea lamelor de nivelare.

(rubricd realizatid dupd REVUE GENERALE
DES ROUTES nr.767 Noiembrie 1998)
ing.CONSTANTIN GEORGESCU

‘ - Editura Trefla —

-----------------—---------——---—------—-
O

CRITERIILE DE ALEGERE
A FILTRELOR GEOTEXTILE

Alegerea unui filtru granular sau geotextil se face astfel incat
acesta, concomitent cu filtrarea, s retind, particulele de pAmant
prin formarea unui filtru invers natural, in drenuri, apardri de
maluri etc., i se proiecteazad pe baza a dou§ criterii:

Q criteriul de permeabilitate;
Q criteriul de refinere.

Geotextilele previn antrenarea particulelor de pdmant de citre
apa (prin sufozie), evitand astfel instabilitatea zonelor de pamant
din vecindtatea drenurilor si a ap&rarilor de maluri si, Tn cazul
drenurilor, umplerea cu noroi a corpului drenant.

CRITERIILE PENTRU FILTRELE GRANULARE

Pentru stabilirea criteriilor de alegere a filtrelor geotextile,
profesorul Giroud §i cercetétorii Schober si Teind! au pornit de la
criteriile clasice, stabilite de Terzaghi Tn anul 1922, pentru filtre
granulare, rezultate din consideratii teoretice, cercetari de

laborator gi multi ani de aplicare a lor:
Q criteriul de permeabilitate:; d,, (filtru) > 4d,, (pdmant);

Q criteriul de refinere: d,, (filtru) < 4d,, (pdmant).

Intr-un agregat granular cu sfere identice, cu dispunere
exagonald, raportul dintre diametrul sferelor si diametrul celei
mai mari particule de pamant, ce poate trece printre acestea,
este Y3/ (2-V3) = 6,5. Daci dispunerea sferelor este cubic,
raportul devine 1/ (V2-1) = 2,4. Se considera o medie de circa 4
(can prima relatie de mai sus). Din relatia a doua, rezultd c3, in .
cazul criteriului de retinere, d,, al filtrului granular trebuie s3 fie
mai mic ca de patru ori d,; al pamantului. d, ... d, .o Suntdiametrele
granulelor filtrului sau ale particulelor de pAmant, de pe curbele
lor granulometrice, pentru care 0 ... 100 % de granule sau
particule au diametre mai mici ca aceste diametre.

Asa cum se cunoaste, coeficientul de permeabilitate a unui
filtru cu granule uniforme este proportional cu diametrul granulelor
acestuia la patrat. Cand granulele nu sunt uniforme, se considers
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cé acest coeficient este proportional cu d, 2 sau d, % Rezultd c4,
in prima relatie de mai sus, permeabilitatea filtrului trebuie sa fie
de 16 ori (se admite de 10 ori) mai mare decat permeabilitatea
pamantului drenat. Prin urmare, potrivit criteriului de
permeabilitate a filtrului granular, coeficientul de permeabilitate
a acestuia trebuie s3 fie de aproximativ 10 ori mai mare decéat
coeficientul de permeabilitate a pamantului.

COMENTAREA UNOR DEFINITII

Panta curbei granulometrice se stabileste folosind coeficientul
de uniformitate (sau de neuniformitate cum este numit in STAS-
urile noastre):

C,=dg/ dyo

Pentru a exprima criteriul de retinere, este potrivit s se
foloseascd portiunea centrald a curbei exprimate prin ecuatia de
mai sus, eliminandu-se astfel particulele mai mari si fine, care au
o influentd neglijabild asupra stabilitatii structurii pdméntului in
procesul filtrdri. O linie dreaptd, trasatéd cat mai aproape posibil
de partea central¥ a curbei granulometrice, C’ denumitd a
“coeficientilor liniari de uniformitate”, datoritd scdrii logaritmice a
curbei, se poate scrie:

C =ty /dy=dy/d g =/ dy= VT 00 7d, (1)

in functie de valoarea coeficientului de uniformitate, sunt doud
cazuri tipice de pamanturi:

B Un p3mant prifos §i argilos, cu mai puin de 30 % particule
fine, la care spatiul dintre granulele mari nu este umplut cu
particule fine; aceastd structurd de pdmaént nu este stabild
cand are loc filtrarea apei.

® Cand procentul de particule fine este mai mare de 30 % §i
granulele de pietris nu suntin contact, ci “plutesc” in masa
de particule fine. In acest caz, se va considera numai curba
de distributie a particulelor legata de partea find din pdmant.

Sunt de retinut doud valori ale C';;:

C', = 1, cénd particulele sunt uniforme, iar golurile dintre ele
sunt mari, chiar dupa compactare;

C', = 3, cand pamantul, prin compactare, ajunge la densitate
mare, adicd are loc cea mai completd umplere a
spatiilor §i blocarea maxima a particulelor.

Daci C', > 3, distributia particulelor este prea neuniforma,
pentru a obtine o blocare bun&; nu sunt suficiente particule de
fiecare dimensiune.

Pentru valori ale C', cuprinse intre 1 i 3, este posibil sd se
obting, printr-o compactare corespunzétoare, blocarea maxima
a particulelor de pdmant.

Stabilitatea structurii unui pAmant necoeziv este determinata
de gradul de indesare |

lp = (8,0 ®) / (B rrax — @) X 100 % = (€nax/ P)- (P~ Pryed / (Prvax
- P X 100 %

unde, aga cum su cunoaste, e, e_,_si e_,, suntindicii golurilor
iar p, Py, $1 Pmax SUNt densitatea aparentd, densitatea minima si
densitatea maxima corespunzitoare in stare uscatd a pdmantului.

Pentru geotextile, similar cu curba granulometricd a
pamantului, a fost definitd curba de distributie pe dimensiuni a
porilor geotextilelor. Aceasta poate fi stabilitd prin mai multe
metode: cernere uscatd, cernere umedd, filtrare hidrodinamica,
la microscop, cu un analizator de imagini si pe baza suctiunii
geotextilelor. Aceastd ultimd metodd a fost elaboratd de
profesorul Silvan Andrei si se foloseste in tara noastrd.

Capacitatea de retinere a unui geotextil este determinatd de
porii (ochiurile) mai mari. D, numit diametrul de filtrare, este diame-
trui aparent al porilor, de pe curba de distributie a porilor geotextilelor,
pentru care 95 % din pori sunt mai mici ca acest diametru.

CRITERIILE PENTRU FILTRELE GEOTEXTILE

Proprietdtile geotextilelor de a filtra apa i a retine particule
de pamant, sunt determinate de o serie de parametri $i anume:

Q fortele hidraulice care tind sd deplaseze particulele de
pamant;

0 rezistenta pamantului la antrenare hidraulicd, ce depinde
de densitate, gradul de compactare, coeziunea i frecarea
internd a pamantului;

Q gravitatia, care tinde sd provoace sau sd Tmpiedice

deplasarea particulelor de pamant, in functie de directia
fluxului de ap4;

Q dimensiunile golurilor geotextilelor i ale particulelor de
pamant si distributia acestora.
intrucét o analiz care artine seama de toti factorii enumerati,
este greu de efectuat, iar o parte dintre acegstia nu sunt esentiali,
stabilirea celor doua criterii s-a facut folosind, aga cum se va
vedea, aborddr simplificate.

_Criterlul de permeabliitate a geotextllelor. Se considerd
cazul simplu al unui pamant saturat (in acest fel se elimind
capilaritatea), in care apa curge vertical (astfel se simplificd
influenta gravitatiei).

Debitul de apa Q, pe unitatea de suprafatd, stabilit cu for-
mula lui Darey, pentru cazul cand apa este filtratd printr-un strat
de pamant si de filtru geotextil, prin suprafata A, este:

Q/A=h/(T/k+Tk)

in care:
h este presiunea hidraulicd (in m);

T, T, sunt grosimile straturilor de pamant si ale filtrului (m);
K, k sunt coeficientii de permeabilitate corespunzatori (m/s).

Tulburdrile cauzate de filtrarea apei trebuie sd fie mici, adicd
raportul T,. k /T . k trebuie sa fie mai mic decat 1 si pot fi consi-
derate neglijabile, daca acest raport este de cel mult 10 %. Se ia
n consideratie si un factor de siguranta de 10, cand este implicatd
permeabilitatea pamantului. Din aceste conditii, rezulta relatia:

T.k/T.k=10%:10=0,01 (2)
©p pt

Valoarea lui T, este de circa 1 m la filtrele granulare si de 1 -
10 mm la cele geotextile. Valoarea lui L corespunde cu partea
finald a stratului de pamant, prin care trece apa, a carei viteza
creste pe masurd ce se apropie de dren (de iesire) si se considera
de 10 m. Din relatia (1) de mai sus, se obtin urmétoarele criterii
de permeabilitate pentru filtre:

Pentru filtrul granular:

1m/10mxk /k=0,01
Pentru filtrul geotextil:
10 mm /10.000 mm xk /k =0,01 >k >k /10 (3)

Adica este necesar ca, in cazul filtrului granular, coeficientul
de permeabilitate al acestuia sa fie mai mare de 10 ori decat
coeficientul de permeabilitate al pamantului (aga cum s-a mai
aratat), iar in cazul filtrului geotextil, permeabilitatea acestuia s&
fie mai mare de k_/ 10 care este gi criteriul de permeabilitate a
filtrului geotextil (conf.ec.3).

Prin urmare, specificatiile care cer ca permeabilitatea filtrului
geotextil sa fie mai mare ca permeabilitatea pamantului sunt

>k > 10k,
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exagerate si duc la eliminarea unor geotextile cu permeabilitate
mica. Dar, dacd se are in vedere c3 apa ce ar stafiona pe un
geotextil, cand este in cantitate mare, din cauza permeabilitii
reduse a acestuia, 1l poate deforma sau rupe, cand nu are un
supont, atunci acestui ultim coeficient de permeabilitate trebuie
sd i se aplice un factor de siguranti de 10 sau 100. Un coeficient
de permeabilitate mare al geotextilului asigurs evacuarea rapidd
a unui debit mare de ap4.

Criteriul de refinere a geotextilelor. Retinerea particulelor
de pamant de cétre filtru depinde de:

® proprietdtile paAmantului;
W caracteristicile geometrice ale sistemului pAmant / geotextil;

B actiunile asupra filtrului (gravitatia, blocarea granulelor,
sarcini exterioare, actiuni de contact intre filtru si pamant).
Dintre proprietdtile pdmantului, este importantd coeziunea,
care depinde de atractia dintre particule, densitatea si distributia
granulelor (de care depinde blocarea particulelor). /n acest articol
sunt considerate numai pdmaénturile necoezive, intrucét cele
coezive sunt mai stabile in procesul filtrarii.

Particulele de pdmant sunt considerate sfere, iar orificiile
geotextilelor, circulare. In realitate, formele lor pot fi diferite si
pot avea influentd semnificativd asupra mecanismului de filtrare.
Se mai considerd cd se pot misca numai particulele din fata
orificiilor si cele imediat din spatele lor.

Ca urmare a acestor simplificari, fenomenul de retinere a
particulelor de pdméant se poate exprima printr-o problema
geometricd, ai cdrei parametri sunt:

W diametrul particulelor de pamant si al orificiilor (porilor)
geotextilelor;

& blocarea particulelor de pdmant, determinati de gradul de
Indesare |, sl coeficientul de uniformitate C',.

Dimensiunile golurilor sunt comparate cu dimensiunile
particulelor de pdmént in doud cazuri ce depind de C', iarfn
fiecare caz sunt considerate doud subcazuri ce depind de I

Dacd C’', < 3, toate particulele de pdmant sunt blocate.
Singura cerin{3 este ca filtrul sd refina particulele cele mai mari,

Ebnsitatev

9 Densitate
-.-._‘.“\ “ . nme
S ——m—— — [bf&tate
mica

© N A O ®
f

1234567891
C'=C,

astfel incat pdmantul s3 fie retinut.

a) b)

Fig.1 a gi b. Influenfa densitdfii asupra criteriului de refinere
a) pdmant dens; b) pdmént putin dens

in cazul pamanturilor dense (fig.1a), dacad se miscd dous
particule (dacd trec printr-un por al filtrului geotextil), structura
pamantului rdméne instabild. Se iau in consideratie particulele
d',,o1n locul celor reale. In consecintd, criteriul de retinere este:

Dy, <2d,

$i acum din ecuatia (1): d',,, = C', d',

D, <2C' d', 4)

In cazul pamanturilor putin stabile (fig.1 b), este suficienfca
0 particuld sd se miste, ca structura pdmantului si rdmani

Fig.2. Criteriul de refinere pentru verificarea filtrului geotextil
instabild, adic&:

D <C' dy,

Daca C', > 3, particulele nu sunt blocate si nu formeaz3 o
structurd stabild. Filtrul trebuie proiectat, considerand numai
particulele mai fine decat o anumiti dimensiune d'.. Ecuatia (4)
devine:

D <2d,

Incare d' = (3)2d,

Dar, din ecuatia (1):

d,=d,/C,=d,/C,

De unde:

Dy <18d,/C', (5)

Pentru un pdmant putin compact (afanat), 2 din ecuatia (4),
trebuie inlocuit cu 1 (fig.1 b), iar ultima relatie (5) devine:

Dy <94dy,/C,

Aceste relatii (5 si ultima) exprimd criteriul de retinere
reprezentatin fig.2. Curba pentru pAmanturile cu densitate medie
a fost trasatd prin intrerpolare intre curbele pentru pamanturile
cu densitate mare si mic4, trasate in aceeasi figurs.

In practica de proiectare, C'  din aceste ultime relatii se
considerd egal cu:

Cu = deo / dw
Uneori este recomandat, in literatura tehnicd, un criteriu mai simplu:
D, < dg,

Considerand d, = d',, si ecuatia d,, = d,Cc' o7
Se poate construi o diagram4 similard cu cea din figura 2,
din care rezults ci:

- pentru valori mici ale lui C', criteriul D, < d,; duce la valori
mult mai mici ale lui D, mérind riscul de contaminare;

- pentru valori mari ale lui C', criteriul simplificat duce la valori
mari ale lui D, marind riscul de afuiere.

Pe baza aborddrilor rationale expuse mai sus, s-au stabilit cele
doud criterii pentru alegerea filtrelor geotextile. Acestea sunt
folosite astézi in SUA si Europa. Profesorul Ranchilor din Belgiaa
elaborat un program pentru dimensionarea filtrelor geotextile, pe
calculator IBM care, in ultima vreme, se foloseste siintara noastr.

Dr.ing.VASILE STRUNGA
- CONSILIER CONSTRUCT -
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iN VIZITA LA FILIALELE A.PD.P.

BUN VENIT LN VALCEN !

kactivitatea acesteia.

incepénd din acest numdr al revistei noastre, gi ca urmare a dorintei multora dintre membrii A.P.D.P., ne-am propus
sa prezentam in linii generale, aspecte din activitatea filialelor din teritoriu. incercam, prin acest demers, sa facem
cunoscute, nu numai aspectele specifice fiecarei zone in care igi au sediile filialele A.P.D.P., ci si sa realizam un util
schimb de experienta pentru imbunétatirea activitatii. $i, pentru cd anul acesta, Filiala A.P.D.P. Véicea a fost si organizatoare
si gazda a Conferintei Nationale a A.P.D.P., vom incerca, in cele ce urmeaza, sa surprindem cateva date legate de

S

FARA CENTRALIZARE

Prima intrebare pe care ne-am pus-o, a fost: de ce o Filiald
Valcea si nu una singura pe toatd Oltenia sau la nivel de D.R.D.P.?

“Pentru cd, ne rdspunde dl.ing. IOAN COSTINEA,
presedintele Filialei, noi am plecat de la doud premise: prima, sd
evitdm o posibild centralizare, la nivel de D.R.D.P., gi s& facem,
din activitatea noastrd, un deziderat egal tuturor drumarilor,
indiferent de locul unde lucrezd. De exemplu, eu activez in
execufie, iar cei doi vicepresedinti, unul la SDN, iar celdlalt Ia
fosta Regie de Drumuri Judefene. Al doilea aspect ar fi acela al
existentei, in judetul nostru, a unei refele de drumuri nafionale gi
judetene, mai mari decét in alte zone. $i, poate n-ar fi de neglijat
nici orgoliul véalcenilor, de a dovedi cdpotfiunitiin aceastd breasléd
a drumarilor, chiar mai bine decét in alte locuri din farg".

PUTINI, DAR...BUNI!

O prioritate a conducerii Filialei A.P.D.P. Valcea a fost §i rimane
- reducerea numarului membrilor, persoane fizice, prin selectare, doar
pe criteriul calitdfii profesionale. Dacéd, pe ansamblu, numarul
membrilor Filialei a scdzut de la 291 la 93, cel al membrilor colectivi
a crescut de la 6 la 11, incluzand cele mai importante firme de profil
din judet: SACO S.A. Rm.Valcea, MINET S.A., CONEXVIL S.A.,
PREFACOP S.A., NICOR S.R.L., FORCONCID S.A,, ACC CCF
S.A., HIDROCONSTRUCTIA S.A. (Sucursala Olt Superior),
Administratia Domeniului Public, $.D.N. dar si R.A.J.D.P.
Rm.Valcea. Vorba aceea: putini, dar...bunil

CU SAU FARA BANI?!...

Despre activitatea concreti a Filialei, ne relateazi, in cele ce
urmeazd, dl.ing. MARINICA TUDOR, secretarul acesteia: “Au

. '*_..-__ ]

"Bun venit la districtul Ramnicu-Vélcea

existat gi existd incd, unele discufii privind caracterul non-profit
al Asociatiei gi dacd acesta ne poate permite sd desfigurdm gi
activitafi economice. Atata vreme insd, cat noi respectdm Statutul
Asociatiei gi legislatia in vigoare, ne-am géndit cd putem
desfdgura si anumite activitafi: proiectare, consultantd etc. Anul
trecut, Filiala noastrd a realizat culegerea de date tehnice rutiere
pentru banca de date, pentru 83,306 km (pe DN 7), a intocmit
documentatia privind autorizarea unor lucrdn in zona drumului
elc. Valoarea activitdtilor economice, pe anul 1998, s-a ridicat la
cifra de 37.736.467 lei. Bani care ne-au fost de un real folos, nu
numai la organizarea, in acest an, a Conferinfei Nafionale a
A.P.D.P., ci si pentru o serie de dotari".

INFORMATIZARE SI SEJUR

L-am intrebat pe dl.ing. ADRIAN BOBALCA, unul dintre
vicepregedintii Filialei A.P.D.P. Valcea, care sunt noutatile din
activitatea asociatiei drumarilor valceni. “In primul rénd,
mentioneaza dl. vicepresedinte, ne-am gandit sd tinem o stricta
evidentd pe calculator a membrilor nogtri, precum gi a
activitdfilor pe care le desfigurdm. Am realizat deja un model
informatizat de evidenta, pe care il recomanddm gi colegilor
din celelalte zone ale farii. Ne-am gandit, de asemenea, §i la
problemele sociale ale membrilor A.P.D.P. Beneficiind de o zon&
turisticd, extrem de frumoasa, putem asigura condifii de cazare

la districtele Horezu, Seaca, Voineasa gi Vidra. Pentru aceasta,
din fondurile Asociafiei, pentru a se asigura condifii bune de
confort gi relaxare, am cumpdrat trei antene parabolice, pentru
zonele izolate, precum gi trei televizoare color’.
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Cét despre proiecte, valcenii si-ar dori un sediu nou pentru
Filiald si, de ce nu, un club al drumarilor, la care s& aib3 acces
toti membrii din zon& si din tara.

RESPECTUL RECIPROC

Dovadd a coeziunii profesionale gi umane, care existi la
Filiala A.P.D.P. Valcea, este si modul de organizare a
Conferintei Nationale a A.P.D.P., la Ol&nesti, In luna martie a

I
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Str. Sfanta Maria nr. 24 , 78206, sector 1 Bucuregti

Punct de lucru : Str. Garii de Nord 6-8, BI. A, Sc. 5, Et. 2, Ap. 18, sector 1, 77123, Bucuresti

acestui an. Unul dintre pilonii de bazi ai acestei manifestiri a
fost dl.ing. ALEXANDRU MOSTEANU, directorul R.A.J.D.P.
Valcea si vicepresedinte al Filialei. “Pan& acum, in multe locuri,
ne comunicd dl.director, implicarea celor de la Judefene a
fost §i incd mai este doar formald. La Valcea insd, lucrurile
nu stau asa. Indiferent unde lucrdm noi, ne respectim, ca
profesionigti, ca oameni, si credem cd lucrul acesta se si
vede...”

ANIVERSARER REABILITARII

Desigur, ca peste tot, dificult3ti mai existd. Nu multe dintre
activitatile programate, se pot si indeplini. Dincolo ins3 de un
program pragmatic, realist, de un buget calculat s asigure
minime conditii de activitate, membrii Filialei sunt preocupati si
de alte probleme profesionale si umane, cum ar fi de exemplu:
un centru de documentare tehnica, dotiri, schimburi de
experientd etc. $i pentru c4 toate trebuie organizate din timp,
am aflat de la dl.ing. loan Costinea, presedintele filialei, ¢
vélcenii pregétesc, de pe acum, simpozionul, pe care-l vor
gdzduiin luna septembrie: Reabllitarea drumurllor nationale
- Analiza tehnica la 2 ani dupa executle”. Simpozion la care,
desigur, vom fi si noi prezenti.

COSTEL MARIN
MARINA MARIN

Societatea de Productie si Edituri

Compania INEDIT S.A.

Tel.: 638.13.58
Tel./Fax: 312.81.34

UN PARTENER SERIOS, PROMPT SI COMPETITIV

Va sta la dispozitie cu intreaga sa experienti in domeniile:

/EDITURA SI TIPOGRAFIE: B
+ agende, calendare, pliante, prospecte, cartj, reviste, brosuri;
+ imprimate tipizate, foi cu en-téte, carii de vizit3, ecusoane;
+ documente de valoare, cu sisteme de protectie contra falsificrii.

kPersonallzama produselor se face conform opfiunil clientului y

(RECLAMA SI PUBLICITATE: )

+ afige, postere, volante, etichete, autocolante, fluturasi;
* caiete de prezentare, albume, fige de produs, carii tehnice;
+ ambalaje de diverse dimensiuni.

Qroduse de calitate occidentala, cu materiale de import J

"PRODUSE DE BIROTICA: A

*+ mape, calendare saptamanale si alte efecte de birou;
¢+ agende manageriale din piele sau inlocuitori;
+ Obiecte de protocot din cele mai diverse, aparatura de birou modema.

Q‘oate produsele suntinscriptionate dupa dorinia clientuluU

(RECHIZITE SI PAPETARIE: )
|+ hértie de seris, de copiator, de imprimants, de ambalaj;

+ dosare, mape de plastic, caiete, autoadezive, articole de scris;
+legatorie cuarce din plastic, spirale metalice si coperte termice.

\__ Produse de inalta calitate si la prefuri competitive E)

drumuri - poduri nr. 47 / mart. - apr. 1999



* Disponibil pentru instalatii automate, (Big Bag's)'sau ja am
sarjel. .

« Cunoscut si folosit in lumea intreaga. i is

IEHs

L. EDITURA TREFLA S.R.L.

Str. Garll de Nord 6-8, Bl A, Sc. 5, Et. 2, Ap. 18, sector 1, 77123, Bucuregti, tel. 638. 13.58. tel./fax 312.81.34

MEMBRU SI COLABORATOR AL ASOCIATIEI PROFESIONALE DE DRUMURI $1 PODURI
REDACTOR $! EDITOR AL REVISTEI “DRUMURI-PODURI”
EDITURA TUTUROR DRUMARILOR

Ofera produsele si serviciile sale, cu prioritate si discount, pentru membrii A.P.D.P.:
¢ prospecte, pliante, cataloage de produse, albume, postere, afige;
¢ cari, reviste, publicatii periodice, manuale, broguri de specialitate;
¢ foi cu en-tete, imprimate de serviciu;
¢ ecusoane, carti de vizita laminate, insigne;
4 tiparituri cu sisteme de protectie: actiuni, autorizatii etc.;
¢ agende si calendare de diverse dimensiuni si calitati;
¢ produse de birotica si obiecte de protocol inscriptionate;
4 traduceri de specialitate in/din limbile engleza, franceza, germana, spaniola, araba;
= ¢ inscriptionari prin serigrafiere si tampografiere.

Redactorii, reporterii, traducatorii-de specialitate, operatorii P.C., designerii, graficienii,
fotografii nostri, precum i imprimeriile cu care colaboram, va stau la dispozitie.
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CERINTE MODERNE PENTRU
DIMENSIONAREA SISTEMELOR RUTIERE

Constructia si intretinerea drumurilor europene implica cheltuieli
anuale imense, apreciate la mai multe miliarde de ECU. Utilizarea
celor mai eficiente metode de dimensionare a structurilor rutiere
pentru drumuri noi si a straturilor bituminoase de ranforsare la cele
existente, constituie o necesitate stringentd, atat pentru
administratorii retelelor de drumuri, cat si pentru utilizatorii acestora.

In Romania, programui amplu de reabilitare a retelei nationale
de drumuri impune existenta unei metode moderne de
dimensionare, cu atat mai muit cu cat proiectantii acestor lucrari se
confruntd cu problema existentei unor prescriptii legale de
dimensionare, invechite. Astfel, STAS 1339-79 “Lucrari de drumuri.
DIMENSIONAREA SISTEMELOR RUTIERE", contine principii
fundamentale depdsite, care nu iau in considerare mecanismele
de degradare a drumurilor cu imbracaminte bituminoas4.

Complexitatea problematicii dimensiondrii structurilor rutiere a
determinat, in scopul elucidarii multiplelor fatete ale acesteia,
efectuarea unor cercetdri ample, Tn toate tarile.

Pentru a preveni eforturi inutile, este absolut necesar ca fiecare
tard sa poatd beneficia de rezultatele cercetarilor si de experienta
altor {ari. Aceastd doleantd constituie obiectivul principal al uneia
dintre actiunile Comisiei Europene pentru Cooperare in Domeniul
Tehnico - Stiintific (COST) pentru Transporturi, i anume Actiunea
333 “Elaborarea unei noi metode de dimensionare a drumurilor cu
imbrécdminte bituminoasa”. Aceastd actiune a fost initiatd in anul
1995, de catre Forumul European al Laboratoarelor de Cercetare
ale Retelelor Nationale de Drumuri (FEHRL), ca parte integrants a
Programului Strategic European de Cercetare Rutierd (SERRP).
Astfel, se considera ca activitatea COST poate oferi cadrul flexibil
pentru studiile efectuate in domeniul dimensiondrii structurilor rutiere,
care sd permitd i participarea tarilor din Europa de Est.

Comitetul Tehnic COST Tn Transporturi a structurat programul
de lucru al actiunii, al carui scop final este stabilirea unei metode de
dimensionare a structurilor rutiere, comund pentru intreaga Europ4,
care sd ia in considerare solicitdrile actuale ale vehiculelor
comerciale in Uniunea Europeand si de asemenea, utilizarea
potentiald a unor noi materiale de construciie rutiera.

Actiunea COST 333 a inceput Tn luna martie 1996, cu o durati
initiald de doi ani. Activitatea in cadrul acestei actiuni este controlat3
de un comitet de coordonare, format din specialisti din cele 19
institutii ale tarilor participante. Se mentioneaza cd Romania a fost
inclus3 in aceastd actiune in luna iunie 1997.

Participarea societdtii IPTANA SEARCH la aceast3 actiune s-a
impus, datoritd activitdtii continue n domeniul dimensionZrii
structurilor rutiere a unor specialigti (ing.Stefan Haratau si
dr.ing.Georgeta Fodor) si a rezultatelor studiilor efectuate, in scopul
adaptdrii programului de calcul de dimensionare a straturilor
bituminoase de ranforsare, pe baza rezultatelor masurarilor cu
deflectometrul cu sarcind dinamicd, Dynatest FWD 8000, din
dotarea societdtii.

La propunerea dnei dring.Georgeta Fodor, durata actjunii COST
333 a fost extinsd cu o perioada de inca un an, in vederea ludrii in
considerare si a metodelor de dimensionare a straturilor de
ranforsare a structurilor rutiere suple si semirigide. Comitetul Tehnic
COST in Transporturi, luand Tn considerare necesititile reale
actuale ale tdrilor din estul Europei, de reabilitare a retelelor nationale
de drumuri, a aprobat aceastd extindere a Actiunii COST 333.

Se menjjoneazaca din anul 1998, in aceastd actiune a fostinclus
si Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informaticd (CESTRIN), din
cadrul Administratiei Nationale a Drumurilor.

Activitatea desfdsuratd pana in prezent poate fi structurats in
doud directii principale:

® strangerea de date, din toate t3rile implicate in actiune, referitoare
la terminologia asociatd cu dimensionarea structurilor rutiere,
la mecanismele de degradare i la metodele de dimensionare
utilizate Tn t&rile europene si in cele din alte péri ale lumii;

@ stabilirea cerintelor pentru o nous metodi europeana de
dimensionare, imbundtatits, in termeni privind caracteristicile
traficului, conditiile climaterice si hidrologice, modelele de
degradare si materialele rutiere.

Prima actiune a fost finalizat cu un glosar de termeni.

Analizarea mecanismelor de degradare, luate in considerare in
diferitele {ari, a evidentiat faptul ¢4 exist3 o oarecare discrepant3
intre acestea, fiind necesard continuarea eforturilor de cercetare,
pentru perfectionarea modelelor de degradare, in scopul unei mai
bune coreldri cu mecanismele de degradare constatate pe teren.

O concluzie importantd este c4, in majoritatea tdrilor, se
utilizeazd metode analitice de dimensionare, care au o gonceptie
similard, dar care prezintd si diferente in ceea ce priveste
caracterizarea traficului, luarea in considerare a conditiilor
climaterice, caracteristicile materialelor rutiere etc. Aceste metode
utilizeaza teoria elasticitaii liniare, pentru calcularea tensiunilor sl
a deformatiilor specifice in structura rutiers.

Majoritatea metodelor utilizeaz4, drept criterii de dimensionare,
deformatia specificd orizontald de intindere admisibil, la partea
inferioard a straturilor bituminoase (procesul de oboseal3 a
acestora) si deformatia specificd verticald de compresiune
admisibild, la nivelul pAmantului de fundare (procesul de deformare
structurald). In ciuda abordarii acestora, calculate in aceleasi condiji
privind traficul, pamantul de fundare i conditiile climaterice, potvaria
in mod semnificativ de la o tar3 la alta.

Adoua actiune principald a evidentiat numeroasele aspecte care
trebuie luate in considerare la elaborarea unei noi metode
imbundtéfite a structurilor rutiere, care s3 constituie 0 metods
europeand unicd si a permis efectuarea de recomandsri si de
propuneri pentru elaborarea acesteia.

Romania, nefiind membra cu drepturi depline in Uniunea
Europeand, nu beneficieaz4, in acfiunile COST, de sprijinul financiar
al acesteia. Participarea specialigtilor IPTANA SEARCH la sedintele
celor opt comitete de lucru i la cele ale comitetului de coordonare
al Actiunii COST 333, implica eforturi financiare importante.
Asumarea de cdtre societatea noastr a dificilei sarcini de a elabora
prescripliile legale de dimensionare a structurilor rutiere suple si
semirigide si a straturilor bituminoase de ranforsare a acestora,
impune insd accesul la rezultatele celor mai recente cercetri pe
plan european. Aceasts actiune implicd de asemenea, conjugarea
tuturor eforturilor de cercetare ale IPTANA SEARCH,
INCERTRANS, CESTRIN si ale catedrelor de drumuri de la
Universitatile Tehnice din tarj.

Aceasta constituie singura cale pentru elaborarea unei
metodologii moderne de dimensionare, prin adoptarea, in conditiile
tarii noastre, a metodologiei europene de dimensionare, care s3
conducd la proiectarea unor lucriri de drumuri capabile s&.preia
solicitdrile traficului, pe toatd perioada de exploatare luatd in
considerare, in conditii de siguranta si de confort, corespunzatoare
unor drumuri europene. i

Ing.MICHAEL M. STANCIU
- Pregedinte IPTANA SEARCH -
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NECANORUERICH

NOI TEHNOLOGII SI UTILAJE
DE COMPACTARE A TERASAMENTELOR

- TEHNICI DE CONTROL AL COMPACTARII -

Terasamentele de drumuri se realizeaza, in functie de conditiile
locale existente, din materiale foarte diferite: padmanturi coezive,
pamanturi slab coezive, pdmanturi necoezive, blocuri de piatra,
respectiv amestecuri, sub diferite proporiii, ale acestor materiale.

Stabilitatea terasamentelor este foarte multinfluentata de calitatea
lucririlor de compactare. Normativul german privind conditiile tehnice
si contractuale pentru lucrdri de terasamente fn constructia de drumuri
(ZTVE — StB 94) prevede, spre exemplu, obligatia antreprenorului
de a verifica compactarea, prin efectuarea de probe, la inceperea
lucrdrilor de compactare. Daca prin procedeul ales nu se obtin
rezultate la nivelul cerintelor stabilite prin normative, respectiv prin
contractul de executie, atunci antreprenorul trebuie s& schimbe, n
mod corespunzétor, procedeul (si respectiv utilajele) de compactare.

Gradul de compactare se stabilegte in laborator, prin incercarea
Proctor. Verificarea pe teren a gradului de compactare se realizeaz4,
fie prin metode directe (metoda cilindrului de extractie, metoda balonului
cu ap3, metoda echivalentului de nisip), fie prin metode indirecte
(procedeul radiometric, sonde ugoare sau grele infipte prin batere,
incdrcarea static sau dinamicd cu placa, incercarea de tasare cu
grinda Benkelman). Fiecare din metodele enumerate mai sus are
anumite limite de aplicare, de reguld in functie de granulometria
p&mantului. Metodele directe au dezavantajul c& nu pot fumiza pe loc
valoarea gradului de compactare, deoarece sunt necesare, mai intéi,
lucriri de laborator pe probele prelevate in teren. Pe santier insd, mai
ales la lucrdri de anverguréd redusd, nu se poate agtepta zeci de ore
pani la fumizarea rezuttatelor, pentru a mai efectua, eventual, cateva
treceri cu utilajul de compactat, din care cauzd se fac, de multe orj,
treceri suplimentare “de sigurantd” (in detrimentul productivitétii), inainte
de prelevarea de probe. Trebuie precizat de asemenea cd, prin toate
metodele directe $i indirecte enumerate mai sus, este posibild doar o
verificare punctiform a compactarii umpluturilor, rezultatele putand fi
influentate prin alegerea unor locuri vizibil mai bine, respectiv mai prost
compactate. O metodd mai recentd, prin care se poate verifica
compactarea pe suprafete mari, este metoda verificérii dinamice a
compactaii pe toatd suprafata (cunoscutd in literatura de specialitate
german3 sub numele de Flachendeckende Dynamische
VerdichtungsKontrolle = FDVK). Aparatura electronicd de mésurare,
instalati pe utilajul de compactat, médsoard continuu, prin intermediul
unor senzori, gradul de compactare, de-a lungul fiecdrei fagii
compactate, memorand datele si afigdndu-le pe un ecran, impreund
cu poziia utilajului compactor. Mecanicul de utilaj cunoaste astfel, in
orice moment, marimea si uniformitatea gradului de compactare, pe
intreaga suprafatd de compactat, eliminand trecerile suplimentare “de
sigurant¥"si asigurand, in acelasi timp, cresterea productivitatii lucrarilor
de compactare. Datele pot fi copiate pe imprimantd, constituind astfel
o0 anex3 util3 la procesul verbal de receptie a lucrdrilor de compactare
a terasamentelor.

COMPARCTARER UMPLUTURILOR

Compactarea pamanturilor coezive (argile si prafuri) este direct
legats de coeziunea acestor pamanturi. Peméanturile slab coezive se
pot compacta bine. Pdmanturile cu coeziune medie se compacteaza
normal, iar pAmanturile cu coeziune mare se compacteazd mediocru.
Pamanturile cu coeziune foarte mare se compacteaza greu, respectiv
nu pot fi compactate cu orice utilaj. Rezultatele cele mai bune la
compactarea pdmanturilor coezive se obiin prin compactarea stafica.

Compactarea dinamica duce, doar in mod conditionat, la rezultate
satisfacatoare. Placile si rulourile, prin frecventa mare i amplitudinea
redusd a vibratiilor, nu sunt indicate pentru compactarea pamanturilor
coezive. Rezultate mai bune se obtin la compactarea cu maiuri
vibratoare, caracterizate prin frecventd redusa si amplitudine mare a
vibratiilor. Densitatea n stare uscatd a padmanturilor coezive
compactate este totdeauna mai mica decat cea a nisipurilor §i pietri-
surilor, iar umiditatea optima de compactare, totdeauna mai mare.

Amestecurile de pamanturi coezive cu pdmanturi necoezive se
utilizeazd, cel mai des, In constructiile de terasamente. Compactarea
acestor padmanturi este cu atat mai bund, cu cét creste procentul
de granule mari. Pdmanturile slab coezive pand la coezive se
compacteaza bine cu ruloun §i cu maiuri vibratoare i, numai
conditionat, cu pldci vibratoare.

Calitatea compactari pamanturilor necoezive panala slab coezive
(nisipuri i pietrisuri) estein stransalegatura cu g[anulometﬁaf respectiv
cu gradul de neuniformitate a acestorpamantus. In plus, mai au influentd
asupra compactibilitatii, forma §i rugozitatea granulelor.
Compactibilitatea creste odatd cu gradul de neuniformitate a
pamanturilor. Nisipurile fine si mijlocii, cu granulometrie restransd, se
compacteazd foarte greu cu rulouri statice, cat si cu rulouri vibratoare.
Rezultate optime, la compactarea acestor nisipuri, se obtin in cazul
utilizarii placilor vibratoare (eventual placi vibratoare duble sau multi-
ple, atagate la un utilaj). Verificarea compactdrii cu placa directd, pe
suprafata umpluturilor din nisip, duce la rezultate mediocre, pand la
nemulfumitoare. Aceasta, datoritd faptului ¢ primii 5 ... 10 cm ai stratului
de nisip se afdneaza la trecerea utilajului compactor. Verificarea
compactdrii la 0 adancime de 5 ... 10 cm, duce la rezultate mult mai
bune. Odat& cu cregterea gradului de neuniformitate si a aportului de
granule coliuroase, creste si compactibilitatea si capacitatea portanta
a umpluturilor de nisip si de pietig. Padmanturile necoezive pana la
slab coezive, cu o curbd granulometrica largd, se compacteazd bine,
atét cu rulouri vibratoare, cat §i cu pléci, respectiv cu maiuri vibratoare.
Prin compactarea dinamicé (vibrare), se reduce frecarea dintre gra-
nule (prin destructurare), obtinandu-se, in acelasi timp, o reagezare
mai densd a acestora, prin reducerea volumului de goluri. Lucrul
mecanic de destructurare se poate reduce prin addugarea de apd
(destructurare de saturatie a pamantului), care insad nu trebuie dusd,
in nici un caz, pand la faza de destructurare de confluentd, fazd in care
pamantul devine curgator. Grosimea stratului de compactat trebuie s&
fie totdeauna mai mica decét adancimea de destructurare.

Compactarea umpluturilor din blocuri de piatrd depinde de
compozitia mineralogica, de rezistenta la sfdramare, de forma blocu-
rilor, de granulometrie, nainte gi dupa compactare etc. Compactarea
acestor umpluturi se face, de reguld, cu utilaje vibratoare foarte
grele, cu ajutorul cdrora se obtine, atdt compactarea, cat si
faramitarea parfiald gi impanarea pietrelor.

COMPARCTARER TALUZURILOR

Insistdm, in acest cadru, asupra problematicii compactarii
taluzurilor, deoarece am constatat cd aceastd problematica se
trateazd, si la ora actuald, cu destul de multd superficialitate.
Discrepantele dintre teorie §i practica se observd, cel mai tarziu,
atunci cand se constata alunecdri superficiale de teren pe taluzurile
unor rambleuri recent construite. Pe santier se pleacd, de regul3,
de la ideea cd Incarcdrile din trafic nu se resimt aproape deloc in
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zona taluzurilor. De aceea se face, in aceastd zond a rambleului, o
compactare destul de superficiald, poate si de teamd ca terenul s
nu cedeze sub rotile utilajului compactor, provocand rasturnarea
acestuia din urmd. Se renuntd, de regul, si la verificarea compactrii
pamantului de pe taluz, verificare care nu este imposibild, insd mai
anevoioasa. Se neglijeaza Insa si faptul cé apa din precipitatii, care
se adund pe carosabil, se evacueaza in mod obignuit, peste taluzuri.
Aceastd apd se infiltreazd mult mai usor si in cantitdti mai mari, in
pamanturi slab compactate, iar in cazul taluzurilor, poate provoca
alunecdri superficiale de teren, majoritatea de mic3 anvergura, unele
insd pe suprafete apreciabile. Asanarea unor astfel de alunecdri,
ce apar de reguld Tnainte de expirarea perioadei de garantie a
lucrérilor de terasamente, este o actiune foarte costisitoare, fie
datoritd faptului cd accesul utilajelor se poate realiza doar prin
afectarea considerabild a fluentei traficului, fie datoritd faptului ¢
lucrdrile trebuie executate, in majoritatea lor, prin munci manuali.

Compactarea umpluturilor in zona taluzurilor se poate realiza,
de exemplu, dupa unul din urmatoarele trei procedee, descrise in
normativul german ZTVE —~ StB 94;

1. Peoldtime de cel putin 2 m dela marginea taluzului, se va diminua
grosimea straturilor succesive de umpluturd, iar compactarea se
va realiza cu un utilaj corespunzator (de reguld mai ugor).

2. Umplutura se va realiza cu pand la 1 m in afara profilului teoretic al
rambleului si se va compactape toatd I3timea. Pamantut ce depases-
te profilul teoretic al rambleului, se va indepérta apoi cu grij&, astfel
incét s& nu se destructureze pamantul din interiorut acestui profil.

3. Taluzul se va compacta direct la profilul teoretic, cu un utilaj de
compactare adecvat.

UTILAJE DE COMPACTARE A UMPLUTURILOR

Utilajele de compactare a umpluturilor din pdmant se impart in
trei categorii:

W Utlaje care apasé si frimant3 p&mantul (ulouri statice cu bandaj

neted, cu bandaj fip picior de oaie sau sub formd de grilaj; rulouri
statice cu bandaj de cauciuc; vehicule tip senild). Efectul de compac-
tare se obtine, in principal, datorits greutatii statice a utilajului, la care
se adaugd efectul de frimantare. Utilajele statice reugesc, prin
fraimantare, s separe mai usor apa din pori decit utilajele vibratoare.

@ Utilaje bat&toare (pléci batatoare, pléci bititoare — vibratoare,
maiuri bétdtoare). Efectul de compactare se obtine, in princi-
pal, prin ciderea greutdtii, respectiv prin b&tai cu amplitudine
mare si cu frecventd scazuta.

® Utilaje vibratoare (rulouri vibratoare, pléci vibratoare simple
sau multipie). Efectul de compactare se obtine in principal
datoritd vibrarii (b&tadi de micd amplitudine §i cu frecventd mare).

Domenii de utilizare a utilajelor clasice

Utilajele de compactare exclusiv statica a pAmanturilor se fabrica
tot mai rar. Ele au dezavantajul cd nu pot fi utilizate decat la
compactarea pamanturilor coezive, pdmanturi, care se folosesc tot
mai putin in constructia terasamentelor de drumuri, printre altele
din cauza sensibilitatii lor la inghet, a capacitétii portante reduse si
a necirculabilititii Tn timpul executiei pe timp de ploaie. in locul
utilajelor statice, se utilizeaza tot mai des, rulourile vibratoare, la
care se cupleaza sau se decupleazd, dupd necesitéti, dispozitivul
de generare a vibratiilor. Utilajele bétatoare sunt folosite, de regul,
numai la compactarea umpluturitor In locuri fnguste (santuri,
umpluturi in gropile de fundatii, fagii Tnguste si intranduri greu
accesibile pentru alte utilaje), jucand un rol marginal in compactarea
terasamentelor de drumuri.

Plécile vibratoare se impart in doud categorii:

® Placi vibratoare autopropulsate. Rezultanta fortei dinamice,
creatd de un excentric, este in acest caz, oblicd pe suprafata de
compactat. Componenta verticald a acestei forte este utilizatd
pentru compactare iar componenta orizontald este utilizatd pentru
deplasarea pe orizontald a utilajului. Placile vibratoare mai moderne
sunt dotate cu vibrator central. Ele sunt reversibile (mers inainte si
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Tnapoi), iar la cerere (din motive de protectia muncii), pot fi dotate
cu comanda prin cablu sau cu telecomanda (prin unde infrarogii).

® Placi vibratoare atagabile la un utilaj (pléci simple, duble sau
muttiple). Ele sunt fie impinse, fie trase de utilajul purtiitor i au avantajul
cd nu se scufunda in pAmantul de compactat si nici nu'se lipesc de
pamanturile mai coezive. Forfa dinamici este perpendiculari pe
suprafata de compactat si este folosits integral pentru compactare.

Pe piaja de utilaje terasiere existi 0 gam4 foarte variati de rulouri
compactoare vibratoare. Dupd natura bandajului, se deosebesc
urmatoarele variante constructive:

® Rulouri compactoare cu cilindri metalici, cu suprafata netedd
sau profilata pe toate osiile. Exist3 utilaje compactoare cu dous
rulouri gi doud osii (tandem), cu trei rulouri si doud osii, cu trei rulouri
§i trei osii (triplex).

® Rulouri compactoare cu pneuri multiple pe toate osiile.

® Rulouri compactoare cu cilindru metalic pe osia compactoare
(din fatd) si cu pneuri pe osia motoare (din spate).

Utilaje noi

In uttimul timp, s-atrecut la realizarea unor rulouri compactoare
vibratoare cu bandaje metalice interschimbabile, cu ajutorul
cédrora se sperd obfinerea unui coeficient de utilizare mai bun al
utilajului. Astfel, producétorul american CM (Construction Machin-
ery, Inc.) realizeaza elemente de bandaj semicilindrice, respectiv
sub forma de sfert de cilindru, atat in varianta de bandaj picior de
oaie (pentru montajul peste un rulou cu bandaj metalic neted), cat
§i In varianta de bandaj neted (pentru montajul peste un rulou cu
bandaj picior de oaie). Montajul dureazi 2 ... 3 ore, prinderea
elementelor de bandaj pe ruloul utilizat realizindu-se (fara
demontarea ruloulul) cu nigte buloane speciale, care nu se desfac
sub actiunea vibratiilor. Un alt produs interesant este banhdajul cu

- proeminente in formd de Z, cunoscut sub numele de “Elliot Grid".

Bandajul, alcatuit din mai multe segmente, se poate monta doar pe
rulouri cu bandaj neted si se utilizeazi, cu mare succes, la
compactarea umpluturilor din materiale grosiere. Cu ajutorul
proeminentelor in form& de Z, se obtine firamitarea pietrelor si o
compactare mai uniforma a materialului de umpluturs.

O altd directie de evolutie a utilajelor compactoare, 0 constituie
rulourile compactoare colfuroase. Firma australiani Broons a
realizat un rulou pétrat, cu colturi rotuniite, cunoscut sub denumirea
de “Impact Roller". Imediat dup4 ce trece de coltul p3tratului, ruloul
cade pe teren, pe unadin cele patru suprafete ale Iui, de la o ndlfime
mare si cu o frecventd micd (2 bitdi/secunds). Se realizeaz astfel
0 compactare foarte bun, chiar la adancimi de peste 1 m. Colfurile
ruloului afaneazd insd primii 10 cm ai fiec&rui strat. Viteza de
deplasare a ruloului este relativ mare (12 km/), iar productivitatea
de compactare se situeaza ntre 600 ... 1000 m/or4, ceea ce face
utilajul rentabil doar pe santierele mari de lucriri terasiere.

O atreia directie de evolutie a utilajelor de compactare este legata
de Introducerea tehnlcii oscllatorll. Aceasta constiin transpunerea
rulouritor compactoare intr-o migcare oscilatorie, alcituity dintr-o
combinatie de vibratii verticale si vibrafii orizontale. Datorit§ acestei
combinatji, undele superficiale nu se mai transmit prin pdmant, ra-
dial, in toate directiile, ca la rulourile vibratoare, ci aproape exclusiv
liniar, in directia longitudinal a ruloului oscilator. Din aceasti cauzg,
este posibild utilizarea ruloului oscilator si la compactarea
terasamentelor dinimediata apropiere a unor clidiri sensibile la vibratii.
La rulourile oscilatorii, nu se transmit in pgmant decat unde de mics
adancime, ceea ce prezintd un avantaj substantial la compactarea
umpluturilor situate la micd Tndltime (sub 1 m) peste nivelul apelor
freatice. La compactarea unor astfel de umpluturi cu un rulou vibra-
tor, apare maiintotdeauna efectul de pompaj, datorits c4ruia se trage
apain sus, umezind in mod excesiv straturile de compactat, care se
suprasatureaza cu apa si devin astfel necompactabile. Fenomenul
de pompaj nu se intdmpla la compactarea cu rulouri oscilatorii. La
compactarea unui strat de piatrd sparta cu rulouri vibratoare se obtin
rezultate bune, dacd stratul suport este tare. Dac# ins3, stratul suport
este slab, atunci bétdile de vibratie se pierd “In gol” si compactarea
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Fig. 1 Modul de actiune a ruloului cu colfuri “IMPACT ROLLER”

oste de slab# calitate. La compactarea straturilor de piatra sparta cu
rulouri oscilatorii, se obtine, in schimb, o compactare mult mai
uniform3, chiar dacé stratul suport de sub piatra spartd prezinta variatji
mari de capacitate portantd. Firma germand Bomag din Hamm a
scos pe piatd un rulou compactor oscilator pentru lucréri de
terasamente, avind urmatoarele caracteristici tehnice: greutatea
staticd a utilajului este de 12,2 t, Iatimea de lucru, de 2,14 m, iar
greutatea staticé liniard pe generatoarea cilindrului este de 30,4 kg/
cm. Utilajul poate urca rampe cu declivitatea de pand la 50 %.

UTILAJE DE COMPACTARE R TALUZURILOR

Utilajele de compactare a suprafetelor tatuzurilor se impart in
doud categorii: ) '

W Utilaje autopropuisate, de regula rulouri compactoare, a caror
utilizare depinde de natura terenului $i de caracteristicile tehnice
ale utilajului, fiind limitatd, de reguld, la taluzuri cu pantd mica.

B Agregate tractate sau atagate de un utilaj purtétor, ce se deplaseaza
paralel cu rambleul, fie la baza, fie la coronamentul acestuia.

La rulourile autopropulsate, trebuie sd facem o distinctie intre
capacitatea de urcare a utilajului si panta admisibild. Capacitatea de
urcare depinde de puterea motorului. Ea nu trebuie confundata cu
panta admisibil3, care are o valoare mai micd decét cea a capacitatji
de urcare i care este o valoare limitd, stabilitd in mod arbitrar de
cétre producdtorul utilajului, pentru garantarea (inclusiv in cazuri de
litigii) a utiliz&rii utilajului conform destinatiei lui, in conditii de siguranta
in exploatare. Panta admisibild este influentatd, printre altele, de:

- unghiul de rasturnare longitudinal si transversal al utilajului.

-sistemul de ungere a motorului, care nu functioneaza ireprogabil

n orice pozitie oblicd, pe duratd mai indelungata.

«limitele de capacitate ale sistemului de franare a utilajului.

+ dirijabilitatea §i stabilitatea de directie a utilajului, pe directii

diferite de cea a liniei de cea mai mare panta a taluzului.

Rulourile autopropulsate de compactare a taluzurilor se
realizeazi de requld dintr-un cilindru cu bandaj metalic pentru
compactare, constituind osia din fatd a utilajului (osia din amonte)
si roti cu pneuri pe osia din spate (osia motoare, situatd in aval).

Fig. 2 Agregate de compactare a taluzwilor, atayabile de braful excavatorulid

Compactarea cu ruloul metalic situat in aval este de reguld foarte
dificil&, dacd nu imposibild, deoarece Tn aceasta pozitie se descarca
osia motoare si utilajul este predispus sd alunece la coborarea
taluzului, respectiv nu este in stare s& urce taluzul prin simpla cuplare
in margarier. Utilajele mai noi sunt dotate cu un dispozitiv
antipatinare, prin care se controleaza dacd exista suficientd aderenta
la teren. Datorita informatiilor primite de la dispozitivul antipatinare,
se poate regla electronic, viteza de inaintare la urcarea taluzului.

In privinta agregatelor de compactare atagate de un utilaj purtator,
amintim aici doud realizdri mai recente. Prima este cea a firmelor ger-
mane Wupper din Dortmund si Lobbe din Iserlohn, care au realizat un
rulou compactor atagabil la braful excavatoarelor hidraulice. Cilindrarea
taluzului se poate face, fie static, fie dinamic. Prin imbrécarea bandajului
neted cu doi semicilindri, ruloul poate fi transformat, din unul neted, Tn
unul tip picior de oaie. Presiunea de apasare §i implicit, calitatea
compactdrii taluzului, se poate regla prin sistemul hidraulic al
excavatorului. Cu ruloul compactor atagabil la bratul excavatorului, se
pot compacta si taluzuri foarte abrupte, care nu pot fi urcate cu rulouri
autopropulsate. In functie de lungimea bratului de excavator, se pot
compacta §i taluzuri foarte Tnalte, in care caz excavatorul se deplaseazi,
o0 datd de-a lungul coronamentului rambleului, compactand jumétatea
de sus a taluzului, iar a doua oard, de-a lungul piciorului rambleului,
compactand jumatatea de jos a taluzului.

Al doilea utilaj de compactare a taluzurilor, este cel al firmei Stehr
din Schwalmtal (Germania), care a realizat o placa vibratoare dubli,
atasabild si ea la bratul unui excavator, respectiv la sistemul hidraulic
al acestuia. Utilajui a fost expus la targul de utilaje de constructii de
la Munchen, in primdvara anului 1998. La o Tnélfime de lucru de
1,70 m, se obtine o fortd de compactare dinamica de 2 x 5,5 tf.

Ing.WILHELM THEISS

- GTU - Hannover —

Ing.MARIA LILIANA SPRINJEAN
' - Proiect Alba S.A. —
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n e t e x Narciselor st.2, 4400 Bistrita-Romania

Tel. 0040 63/250820 Fax 0040 63/234822 E-mail: netex@elcom.ro

S.C. NETEX S.A. Bistrita este un potential producitor de materiale geotextile netesute.
Gama sortimentald cuprinde trei grupe distincte de materiale:

- MADRIL PES din fibre poliesterice;

- MADRIL PP din fibre polipropilenice;

- TERASIN din fibre sintetice originale si recuperate.

Aceste geotextile suntrezstente la tractiune, sfisiere, forfecare, poansonare, coroziune
chimica si biologicd si permeabile in timp.

Cu geotextil o

”u e :‘& 28 i ": 120
s B )
(-J g &

Elementele de constructie ce se pot realiza, sunt:

- straturi de separatie intre doud straturi ce au tendinta si se amestece (drumuri, cai
ferate si alte lucrari de constructii);

- armarea si drenarea terasamentelor de drumuri si cii ferate;

- filtre in drenuri, aparari de maluri;

- protectii de taluzuri de drumuri, cii ferate;

- intarzierea transmiterii fisurilor in straturile bituminoase de ranforsare sireabilitare
a drumurilor, idem tratamente bituminoase rutiere;

- drenaje agricole, drenarea culeelor de poduri, drenarea terenurilor de sport;

- protectia membranelor la realizarea depozitelor ecologice, precum si alte lucrari
de constructii.

CU ACESTE MATERIALE SE POT IMAGINA SOLUTII CONSTRUCTIVE NOI SI MODERNE.
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PODUL TSUKUE

Conceptul de poduri la care
hobanele sunt functional similare cu
cablurile de precomprimare exte- |
rioard postintinse, a fost introdus de
Jacques Mathivat Tn 1988. Podul
Tsukuhara (fig.1), parte a unei retele
rutiere ce cuprinde podul Akashi —
Kaikyo, reprezintd a doua aplicare a
acestei tehnici de cétre Japan High-
way Public Corp. Cu un deceniu in
urm&, podurile cu deschidere cen- =%
trald de 180 m erau preponderent
hobanate sau pe grinzi casetate
masive, dar conceptul susmentionat
(“extradosed” bridges) poate fi apli-
cat pentru astfel de lungimi, rezultatul
fiind costuri de constructie mai
reduse.

La origine, podul Tsukuhara a fost
proiectat ca pod in arc, dar aceastd
form3 a fost schimbatéd, datoritd
succesului pe care l-a avut podul
Odawara Blueway, primul construit in
Japonia dupd acest concept. De

2t e .

Fig. 1 Podul Tsukuhara

asemenea, aspectul s-a potrivit mai
bine cu un pod pietonal hobanat ex- il
istent in apropiere. In sfarsit, proiectarea  afost plasatd o contragreutate. Raportul intre 00 12800 2000
la actiuni seismice a constituit un factor  deschiderea centrald si pilon sau inaltimea
decisiv. grinzii, este acelasi ca la podul Odawara.
Tablierul. Podul Tsukuhara nu este
executat cu tipul conventional de grinzi =
Podul Tsukuhara este o structurd tip  casetate joantive gemene, ci pe grinzi cu o 4
cadru pe trei deschideri, cea principald  singurd casetd. Eficienta ridicarii a fost sporita ~
avand 180 m (fig.2). Aceastd deschidere  prin utilizarea de cofraje glisante si prin
liberd a fost necesard pentru a evita reducerea greutdtii moarte a grinzilor, (\ ,‘;—7
perturbarea lacului pe care il traverseazd  rezultand o deschidere de placd de 9 m. Pentru S
si care este destinat consumului de apd a asigura o durabilitate asemanétoare cu cea
potabild. Pentru a reduce momentul de  a unei pldci de tablier traditionale din beton
risturnare a pilelor, in interiorul grinzii  precomprimat cu deschidere de 6 m, s-a utilizat
casetate de |a fiecare deschidere laterald, la proiectare, o analizd de element finit.
322 800 3900 4685 3500 8
500 65 400 180 000 « 76 400 500 ' 2
. \ |
— \ 10000
. =
- = Az
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Fig. 2 Elevatie pod Fig. 3 Pilon gi pild
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La interiorul grinzii casetate a
deschiderii centrale, sunt plasate 12
cabluri exterioare, cupiinzand 19
toroane de 15,2 mm diametru, pentru
a rezista la momentele incovoietoare
pozitive. Cablurile interioare utilizate
in principal pentru executia in consol3,
sunt din 12 toroane de 12,7 mm
diametru. Mai mult, pentru precom-
primarea transversala este utilizat un
sistem simplu de toroane cu fixare
ulterioard (“afterbond” system), ceea
ce fnseamnad ca rdgina epoxidicd,
inseratd intre acestea i cimasa de
polietilend, se intdregte dupd tensio-
nare. In acest sistem, cimentarea nu
este necesara.

Pllonll. Pilele si pilonii sunt in
formd de V si eforturile in hobane pot |
luneca directde sus in jos (fig.3). Intre
piloni nu sunt necesare grinzi
transversale, deoarece acestia sunt
mai putin Tnalfi decéat la un pod
hobanat de acest gen. La varful
pilonilor, sunt utilizate garnituri, pentru
a simplifica instalarea armaturii.

Hobanele. Hobanele podului
Tsukuhara formeazd un sistem de cabiuri
exterioare, Tnlocuibil. Fiecare hobanta este
alcdtuitd din 27 de toroane cu diametrul de
15,2 mm, protejata Tmpotriva coroziunii cu
o folie dubla de polietilend. Deoarece
modificarea maximd a efortului in hobane,
sub actiunea traficului, este de 3,7 kgf/mm?,
se va adopta un efort admisibil in hobane,
echivalent cu 60 % din rezistenta la intindere
alor. De aceea, nu este nevoie de ancoraje
cu rezistentd la oboseald mare, ca cele
utilizate de obicei la podurile hobanate.

Hobanele sunt funcfional comparabile,
cum s-a mai precizat, cu cablurile de
precomprimare exterioara. Fiind plasate la
exteriorul grinzilor, trebuie sa se tind cont
de necesitatea amortizarii vibratiei din vant.
Hobanele oscilante sunt, nu numaiinstabile,
pentru utilizatorii podului, dar vibratia poate
conduce 13 ruperea efectivd a cablurilor.
Dispozitivele de atenuare, instalate la podul
Tsukuhara, utilizeazd marea capacitate de
amortizare a cauciucului pentru izolarea de
baza. Acest tip de amortizor este usor de
Tntretinut gi performantele sale sunt relativ
imune Ia variafiile de temperatura.
Amortizoarele sunt proiectate sa preia mai
mult de 0,03 din decrementul logaritmic, cat
este necesar pentru eliminarea vibratiei din
vant si ploaie.

Prolectarea selsmica. Magnitudinea
cutremurului din ianuarie 1995 din regiunea
Kobe a fost mai mare decéat cea a
cutremurului Great Kanto din 1923,
anterioara referintd pentru proiectarea
seismicd in Japonia. Un nou set de
prescriptii de prognozéd pentru proiectarea
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Fig. 4 Executia structurii cu cofraje glisante

Banca de date SEI (Structural Engineering International)

Aprille 1998

Japan Highway Public Corp. ) b
Suprafata de tablier (m?): 5980
Cantitatea de otel (t): 2000
Volumul de beton (m?):

- suprastructura 10800

- infrastructura 5600

Total: 7 o 16400
COST TOTAL (milioane US §): 442

seismicd, a fost elaborat ulterior, pe baza
cutremurului din 1995. Podul Tsukuhara a
fost proiectat in conformitate cu aceste noi
prescripiii, deoarece proiectarea de detaliu
a inceput abia dupd cutremurul din 1995,
Pentru a simula comportarea podului in
timpul cutremurelor, s-au ficut, de
asemenea analize de raspuns seismic
neliniar, de naturd sd permit3 fisurarea
betonului gi cedarea armaturii, atat trans-
versal, cat gi longitudinal.

EXECUTIA

Grinzile sunt executate prin metode in
consold, utilizand cofraje glisante (fig.4).
Pentru pila criticd P1, s-a utitizat un cofraj
supradimensionat, cu o lungime de bloc
maxima de 7 m, pentru a reduce durata
graficului de executie, aceastd mirime
reprezentdnd aproximativ dublul
dimensiunii standard.

Unul din avantajele acestei scheme
structurale, fatd de cea a altor poduri

hobanate, consté in tensionarea hobanelor.
Nu este necesaré nici o corectie a eforturilor
din hobane, iar acestea sunt tensionate in
acelagi timp cu cablurile interioare. Aceasta
inseamnd c& nu este necesar un dispozitiv
special pentru presele hidraulice, deoarece
ele vor putea sta in cofrajul glisant. Mai mult,
pilonii de indltime redus& pot contribui, atat
la imbunatatirea comportarii lor, cat §i a
hobaneior.

Costurile de constructie pentru podul
Tsukuhara au fost mai reduse decat
pentru un pod hobanat de dimensiuni
asemdandtoare. Pentru a exploata in
intregime caracteristicile sale pro-
mitdtoare, este necesari o intelegere
sporitd a comportdrii structurale a acestui
nou sistem de pod.

(Traducere din “Structural
Engineering International'
vol.8 nr.3 aug.1998)

dring. SANDA —~ FLORENTINA POPA
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IMPACTUL ZGOMOTULUI PRODUS
DE AUTOVEHICULE ASUPRA MEDIULUI

Introducere

Reglementarea normelor de circulatie in Romania dupa
instructiuni europene, reprezintd unul din obiectivele actuale
ale preocupdrii specialigtilor in drumuri. Omologarea unor noi
tipuri de vehicule, care vor circula pe reteaua de drumuri din
Romadnia, a intrat in atributiile Registrului Auto Roman (R.A.R.),
care-gi ldrgeste spectrul de activitafi in masuratori fonice, care
sd determine nivelul zgomotului produs de autovehicule. Astfel,
normele europene impun restriclii ale zgomotului dat de
autovehicule, ca factor agresiv asupra mediului urban, iar
integrarea europeand fnseamnd, pentru Romania, un nou pas
spre civilizatie gi deci, respectarea unor standarde
corespunzdtoare in protectia omului.

in contextul mentionat, a rezultat o temd de cercetare la
Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti (U.T.C.B.),
intitulatd “Plstd experlmentald fonoreflectorizantd pentru
zgomotul produs de autovehlcule”, beneficiar fiind R.A.R.
Colaborator principal Tn calibrarea coeficientului de absorbtie
fonicd a fost ICECON Bucuresti. Scopul cercetdrii a fost
proiectarea unei mixturi asfaltice, care sa reflecte cel putin 90 %
din zgomotul produs de autovehicule testate de R.A.R.
Aceastd mixturd, proiectatd dupd indicatiile 1ISO 10844,
reprezintd pentru specialigtii roméani in domeniul rutier, o
noutate, in sensul c&, pana la momentul aparitiei acestei teme,
scopul cercetdritor retetelor de mixturd era acela de a proiecta
0 compozitie care sd absoarbd zgomotul produs de autovehi-
cule si nu sd-l reflecte.

Investigatii de laborator si studii de teren

Pordind de la recomandarile 1ISO 10844, s-a incercat 0
retetd din cadrul acestui normativ si s-a propus variatia
componentilor, pentru a obtine o valoare minimd a
coeficientului de absorbtie fonica. _

intrucat rezultatele testelor fonice depindeau n mare
mdasurd de caracteristicile materialelor rutiere folosite la
proiectarea retetei mixturii asfaltice, s-au incercat mai multe
variante, pornind de |a structuri asfaltice compacte (cu texturd
0,2 mm, in loc de recomandarea ISO 10844, cu textura minima
de 0,4 mm), catre structuri rutiere mai deschise, cu volum de
goluri Vg = 4,5 %, la care coeficientul de absorbtie fonica
creste peste valoarea admisibild de 10 %.

Pentru a avea o valoare certa a coeficientului de absorbtie
fonicd pe suprafata probei masurate in laborator cu metoda
tubului KUNDT, ICECON propune §i aplicd un sistem de
masurare original, la care proba respectivd nu mai este
mésuratd pe o singurd directie, ci pe sase directii, rotite cu 60
de grade. In acest fel, o suprafaid eterogend din punct de
vedere al texturii, cum este cea a mixturii asfaltice, este
reprezentatd fidel prin media celor gase valori inregistrate pe
fiecare proba.

Rezultatele Tncercdrilor sunt trecute intr-un tabel
centralizator, unde se calculeazd media nregistrarilor si
prelucrarea lor statistica (tabelul 1).

Reprezentarea grafica pentru cele gase pozitii masurate
este prezentatd Tn diagrama din figura 1.

Din prelucrarea acestor date, se determind variatia
coeficientului de absorbtie fonicd pe Tntreaga gami de
frecventd (fig.2).

In fine, prelucrarea statisticd a datelor permite inre-
gistrarea unei zone admisibile a coeficientului de absorbtie
fonica (figura 3).

Cool, atuorbie scusticl lo %

400 500 630 200 1000 1250 1600
Frecvespn Hz

Fig.1 Coeficientul de absorbfie acusticd - refeta A2

in tabelul 2 se

Tabelul 1- refeta A2 prezintd valori ale ma-

surdtorilor parametrilor

400 500 630 500 1000 1250 1600 .
) 9 T 3 8 7 5 2 ce caracterizeazd dife-
&0 3 3 g ° 10 10 7 rite compozitii ale mix-
120 3 10 I 8 6 5 8 8 turii asfaltice, pornind de
180 12 12 3 9 ) 10 8 la un schelet mineral
Sy 5 7 3 A g 10 10 uniform, prin variatia
_ 300 9 10 7 T8 8 1 7 continutului volumului de
Wedia | 9,333333 | 0,833333 | 6,166667 | 7,666667 | 8,666667 9 | 7,333333 | 9°luri (Vg) §i prin va-
s 1,36626 | 1,722401 | 0,983192 | 1,36626 | 1,032796 | 2,19089 | 1,066384 | "'3lia continutului de
Eps (99 %) | 0,017455 | 1,156607 | 0,660222 | 0,817455 | 0,693531 | 1,471201 | 1,320444 | 29regatfin (d< 0,02 mm),
Lim (P-valZ|_ 05 0.5 65 | 05 | 05 05 pEmN| ¢, varatla corespun-
Mss | 10,2507 | 10,98994 | 5,626888 | 5584122 | ©,360198 | 10,4712 | 8,653777 | 2ai0are a dozajului de
M-s | 7,967073 | 8,110932 | 7,183475 | 6,300407 | 7,633871 | 680911 | 5366949 | O'tu™- La un moment
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Tabelul 3
Rezultate obyinute pe probe Conditii STAS
Caracteristici ISO 10844
laborator | Sactor Pista fonica
— £
= 1.GRANULOMETRIE Proba | Proba
a 8 10
§ Trece 8 mm 99,4 97 3 990 | 290
; Trece 3 mm 540 584 56,5 56,5
% Trece 0,6 mm 345 349 348 | 349
3 Trece 0,2 mm 19,8 200 225 | 225
z Trece 0,09 mm 148 174 17,1 | 181
'-g 2.DOZAJ DE BITUM 62% |  62% 5% 163% | 58 +05%
¢ 3.DENSITATE 2320 2378 2356
4.VOLUM DE GOLURI 39% | <8%
5.STABILITATE 11,3 126 138 s
: 6.INDICE DE FLUAJ 38 38 £ -
oo 200 L) 400- |800- (400 - l 830 -
e e 7.ABSORBTIE FONICA |- 800 [1500 800 {1600 10%
85 _ |72 [121 1 80
| 785 16,05

Fig.2 Variatia coeficientului de absorbtie sonoré
in functie de frecventa — refeta A2

-

Coef. de abs sewstich In |%)
-3

N

9

——RETETA A2: 6 pozifit la 60 grade

l

“m

500

800
Frecvesis i H:

dat, cand au inceput sd apard valori optime ale coeficientului
de absorbtie fonicd, s-au mentinut constante dozajui de bitum
si granulometria agregatului mineral, Tncercandu-se influenta
metodei de compactare, de la compactarea Marshall in
laborator, la compactarea din sectorul experimental, masurati
pe carote extrase.

Concluzia a fost legatd de faptul ci rezultatele depind, in
mare mdsurd, de rigiditatea suprafetei stratului fonoreflecto-
rizant. Lainchiderea suprafetei cu o cantitate mare de elemente
fine si un dozaj de bitum mai ridicat, coeficientul de absorbtie
fonicd creste, cum creste si atunci cand textura suprafetei trece
de 0,35 mm. Pentru materialele rutiere avute la dispozitie si
pentru conditiile de lucru din Romania, au rezultat valorile
acceptabile din tabelul 3.

Ca o observatie finald, se poate sublinia faptul ¢4, atunci

Fig.3 Cosficientul mediu de absorblie acusticd in % si limitele (+, -)

cand se modifica lotul de material, cu un alt material rutier, de

abateri medii péitratice standard, pentru un nivel de incredere de 99 % Tabelul 2  calitate diferitd, valorile coeficientului
d btie fonica ifica, chi
el D] BE 3 10‘ de aE)sor tie f |ce:§e modlflca, c:n.ar
Locul preparani probei | Lab.97 |Lab.87 | Sect.Exp.26 Sect.Exp.98 | Pistd | Pista aca se respecta granu‘ometria
| tenicg | forica | agregatului mineral gi dozajul de liant.
Dozaj 58 :;2| g €2 6,2 5.3 6,3( Deci, se poate preciza faptul ¢4 acest
bitum % - = Al coeficient de absorbtie fonicd depinde
Caracte- Volum 3.9 2.9 G | de urmatorii factori:
goluri % ° .
ristici Densitate | 2370 2381 320 2328 . : natura agregatului;
| fem’ J ® tipul de liant;
tehnice Stabilitate 3] 1e 136 ) : ) ® temperatura de preparare a mix-
[KN. - - - turii si temperatura la locul de
Ingice d2 3.8 3.8 2 - - oy
fluaj B . punere Tn operd;
Trect 8 % 87, 875] ge0| 930 ® pregadtirea formatiilor de lucruy;
% | 625| 62,5 54, 54.0 58,4 565 56.5 ® Urrmsri " -
Granulo |08 % ——= = 59 345 245 345 34.9 tljrmarlrea atenta a tehnologiei de
metrie 0.2 % 85] 185 18, ' 228|225 22,5 ucru.
00e% | 9 9 15, 174 183 181
. 400Hz | 102] 135 7, 85| 121 8.7 Prof.dr.ing. CONSTANTIN
Coeficient | 500 Hz 1.0] 123 14, 85| 103 32,1
de 830 Hz 50[ 10,8] i3 - 6.2 7.7 8.0 ROMANESCU
absorbtie  |80C Hz 52| ] 7 3| I v 0 8,7 52 Conf.dring.ELENA DIACONU
fonica 1000 Hz 1.8 3 6.8 8.0 6.8 .
| 1250 Hz 35 7.2 7.8 5¢ Conf.dr.ing.MIHAI DICU
I 1600Hz | 168 Bl i 3.0 S...dring.CATALIN MARIN
Coeficient | 400 — 800 15,0 85 12,1 12,1 o
mediu Hz L Asist.ing.CARMEN RACANEL
bsorbtie 80C = 16,3 15 7. 8.0 6,8
e T e | -y Ing.BOGDAN ANDREI
Coeficient absorbtie 158 14,5 78| 105 95| - Univ. Tehn. de Constructii Bucuresti -
global % |
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GEOGRILELE POLIMERICE,
UN ANTIDOT AL FISURILOR REFLECTATE

Fisurile pot reduce considerabil durata de viaid a unei
imbracaminti asfaltice.

Pentru Intarzierea, respectiv impiedicarea aparitiei fisurilor, atat
noi cat si reflectate, se folosesgte, de mai bine de 20 de ani, armarea
asfaltului cu ajutorul geogrilelor din polimeri.

Geogrilele maresc rezistenfa la tensiune a Tmbracamintii
asfaltice, printr-o reducere a eforturilor.

FISURILE REFLECTATE
iN STRATURILE ASFALTICE

Asfaitul este un material aproape ideal pentru constructia
imbrécdmintii si a straturilor de bazd ale drumurilor i strazilor.
Apariia fisurilor in straturile de asfalt riméne fnsa o problema. Astfel
de fisuri aparin special din cauza imbatranirii bitumului si asfaltului,
ca efect al variatiilor termice, al oboselii, al circulafiei intense (in
special al vehiculelor grele) sau datorita existentei fisurilor si
crapaturilor intr-un strat suport.

in cazul unei imbricdminti asfaltice situate pe un suport din
beton, din agregate stabilizate cu ciment sau chiar din asfalt deja
crapat, fisurile pot apare i datoritd deplasdrii in plan orizontal a
stratului nou fatd de suport, deplasari datorate dilatarii si contractiei
diferite a matenalelor din cele doua straturi. Aceste deplasari conduc
la aparifia de fisuri Tn stratul de asfalt deasupra rosturilor si fisurilor
existente.

Cénd o roatd de camion ruleaza peste o fisurd aflata in stratul
suport, in straturile superioare iau nastere tensiuni de forfecare.
Marimea acestor tensiuni este in functie de grosimea si calitatea
straturilor de asfalt al noului strat, de rezistenta stratului suport si de
configuratia fisurii. :

Atunci cand drumul si noul strat asfaltic sunt continuu solicitate
de trafic, scade rezistenta si stabilitatea cu fiecare solicitare, in cele
din urmé apdarand fisurile ce reflectd pe cele ale stratului suport.

in cazul armdrii asfaltului cu geogrile, aparitia acestor fisuri este
diminuatd sau chiar eliminata.

MODUL DE ACTIONARE. ROLUL ARMARII

Straturile de asfalt au o rezistenta redusa la tractiune, rezistenta
care este adesea depasitd de tensiunile ce apar din trafic.

Urmarea fireascd este aparitia de fisuri gi micgorarea duratei
de exploatare a asfaltului si a drumului.

Geogrilele indeplinesc, in straturile de asfalt, doua roluri:

® méresc rezistenta la tensiune;

® preiau o0 mare parte a solicitarilor orizontale gi din deplasérile
verticale din stratul de asfalt si le distribuie uniform pe o suprafata
mai mare decét grosimea stratului de asfalt.

Se reduc astfel varfurile de tensiune, se reduce riscul unei
suprasolicitari.

Prin incercdrile facute cu probe de asfalt armate gi nearmate,
s-a constatat ¢a (fig.1):

® rezistenta la rupere a probelor armate este cu 50 % mai mare
decét a celor nearmate, iar alungirea la rupere a probelor armate
creste cu cca 65 %.

In timp ce la probele nearmate apare o fisurd singulara, larga,
la probele armate, datoritd redistribuirii tensiunilor, apare un spectru
de fisuri mici, fin distribuite.
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Fig. 1
DOMENII DE FOLOSIRE

Geogrilele se folosesc la armarea straturilor de asfalt al strazilor,
drumurilor, autostrazilor, pistelor aeroportuare sau in cazul
etangdrilor bituminoase, in constructii hidrotehnice, cand stratul
suport este deja fisurat sau, atat stratul supor, cat gi stratul asfaltic,
sunt potential fisurabile.

Armarea cu geogrile trebuie sd porneasca intotdeauna de la o
analizd a cauzelor aparitiei fisurilor.

Fisuri datorate deplasarilor orizontale

Acestea pot apare Tn urmatoarele forme:

B fisuri longitudinale si transversale in imbrdcaminii asfaltice cu
confinut scazut de liant, ori cu liant dur sau Imbatranit, pe suport
cu portanta buna (fig.2);

W fisuri transmise prin rosturile dintre dalele de beton sau prin
fisurile stratului suport alcétuite din materiale granulare
stabilizate cu ciment (fig.3);

Armatura geogrila HaTelit
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Fig. 3
B fisuri apdrute Tn stratul de uzurd, prin deschiderea rosturilor
la imbinarea a doud fasii de asfalt alaturate, atat longitudi-
nal, cat si transversal, sau din Tmbaétranirea si fisurarea
asfalturilor vechi.
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Armatura geogrila HaTelit
=~ Tt a
o=y | (e ) S 4 _le8
l"" b ! '*""“"‘*ﬂ— - *‘““““‘"“‘_‘*""“'1 B 132
t — )
| - . S
5 z : 4
'( c ° P 3 '3, 4 O {L ¢ ] L"'[,.'O 2
| a T F & c."""‘o'v"fjl

o
l

NN AN ANV AT /a\N\Y/

drumuri - poduri nr. 47 / mart. - apr. 1999



TRIBUN/A SPEHSUALISTULON 7

fn cazul in care dalele de beton care se vor acoperi cu asfalt,
au si deplasdri in plan vertical, acestea nu trebuie s3 fie mai
mari de 1 % din grosimea stratului total de asfalt.

Dacd aceste deplasdri existd, ele vor fi corectate prin injectii
de ciment, pentru stabilizarea placilor.

In toate cazurile mai sus enumerate, armarea partiala sau
totald cu geogrile poate impiedica sau intarzia aparitia fisurilor.

Fisuri datorate deplasérilor orizontale
si verticale

Armarea stratului de asfalt poate da rezultate si cand fisurile
sunt cauzate de deplasdri in plan orizontal si vertical:

® fisuri intr-un strat suport neasigurat la inghet - dezghet;

W fisuri datorate portantei scézute a stratului suport, de regula
prin neasigurarea scurgerii apelor din patul drumului.

Fisuri ce apar in urma unor lucréri
de reparatii

Datorita capacitatii portante neuniforme, intalnite la lucréri
de reparatii, cum ar fi: ldrgirea unei strdzi sau a unui drum,
reparatii la liniile de tramvai, canalizari etc., apar tasari, apoi
deplasdri orizontale. Tensiunile astfel apdrute pot fi preluate de
geogrila.

MASURATORI

Largirea, cregterea lungimii si a numarului de fisuri intr-un
strat de asfalt este in functie de numdrul de solicitdri variabile,
marimea tensiunilor ce apar gi de calitatile mecanice ale asfaltului.
Deoarece, in cazul armdrii cu geogrile, calitdtile mecanice ale
asfaltului se imbundtatesc iar tensiunile se diminueazi, se
inregistreazd o scadere a probabilitdtii aparitiei fisurilor.

Cregterea numarului de fisuri, respectiv deteriorarea
asfaltului, este descrisa cu ajutorul formulei lui Molenaar:

dc/dN = a x K"

unde:

dc/dN este cregterea numarului de fisuri, functie de incdrcare
K - coeficient de intensitate a tensiunilor

a, n — constante de material

Kirschner si Kunst au determinat, prin cercetdri de laborator,
constantele de materiale la imbracaminti armate sau nearmate,
pe epruvete, din doud straturi de asfalt.

Ca armare, s-au folosit diferite geogrile, geotextile sau
geocomposite. Pentru modelul de calcul din fig.6, s-au determinat
curbele prin straturi armate $i nearmate. Incercérile au aratat ca
propagarea fisurilor printr-un strat armat cu geogrile din poliester
acoperite cu bitum, se reduce de circa 4 ori.

Aceasta este 0 confirmare a practicii, unde s-a constatat o
crestere de 3 — 4 ori a duratei de exploatare a imbracamintilor
armate cu HaTelit.

in prezent se produc geogrile din poliester, fibre de sticld
sau polipropilend. Experientd de peste 20 ani existd numai n
cazul geogrilelor din poliester, astfel incat afirmatiile ficute de
noi se vor limita la aceste geogrile.

Alegerea, ca materie prima, a poliesteruiui s-a ficut datoritd
calitatilor mecanice ale acestuia, calitdti ce se potrivesc
tehnologiei de asternere a asfaltului, aderentei si moduluiui de
elasticitate.

In afari de aceasta, poliesterul are o contractie foarte scizuta
si este rezistent la temperaturi de pan4 la 190 °C.

Geogrilele trebuie acoperite cu 0 mas# bituminoass, ceea
ce asigurd o buna aderentd la stratul de asfalt. Aceasts imbinare
confera armdturii, calitatea de a prelua si distribui tensiunile. in
acelasi timp, este asigurata o bun4 conlucrare a stratului de asfalt,
datoritd refelei deschise a geogrilei (75 %).

La alegerea geogrilei trebuie s& se tind cont de dimensiunile
agregatului din asfalt. De reguld, dimensiunea ochiurilor geogrilei
trebuie s fie de cca 2 pani la 2,5 ori mai mare decat dimensiunea
maxima a agregatelor folosite in asfalt.

De cele mai muilte ori, se alege o geogrild cu dimensiunea
ochiului de 30 ... 40 mm, pentru care experienta aratd ca
rezistenta de 50 kN/m longitudinal si transversal, este suficients
pentru cazurile curente. in cazuri deosebite (trafic greu siintens,
portantd scazutd, factori climatici excesivi etc.), se folosesc armari
cu geogrile cu rezistente superioare.

La armarea cu geogrile rdman, -in general, valabile, regulile
$i normele de punere Tn operd a imbricamintii asfaltice. La
aceasta se adauga reguli specifice genului de geogril3.

Pentru geogrilele tesute, acestea ar fi;

® geogrilele se ageaza Tntotdeauna intre dous straturi de asfait.
Se recomandd deci, asternerea unui strat de egalizare
bituminos, dacd suportul este de altj naturs.

® nu este permis ca geogrilele s4 aiba pliuri; se vor desfisura
pe o suprafaid pland, amorsatd in prealabil cu o emulsie
bituminoasa (min.0,4 kg/m? cu rupere rapids.

® suprapunerea geogrilei este de 15 cm transversal si 25 cm
longitudinal.

® geogrilele se vor tensiona, de preferat cu o grind% spe-
cial construitd. Se eliming, prin aceasta, o voalare sau o
desprindere a geogrilei, atunci cand se circuld cu alte
utilaje (repartizator).

In zonele cu solicitiri deosebite (pante sau l&timi mari), se
recomanda ancorarea fntr-un strat de protectie (tratament de
suprafatd). Acesta consta din 7 kg/m2 cribluri 5 /8 si 1,3 I/m?
emulsie, compactat.

® peste geogrild se agterne un strat de asfalt de minim 5 cm.
La punerea manuald in operd, acest strat se poate reduce
la4 cm.

in 1992, firma Huesker a studiat posibilitatile de refolosire a
unui strat de asfalt armat cu geogrile. S-a incercat reciclarea
unui strat de uzurd de 6 cm grosime. Frezarea s-a ficut pe o
adancime de 7 cm, cu o frez3 Wirtgen. Randamentul frezei s-a
diminuat cu 50 %.

Refolosirea materialului frezat a fost posibild in amestec de
maxim 30 % Tn proportie, cu material nou. Nu s-a putut constata
inrdutdtirea calitatii asfaltului obtinut.

(traducere dupd un articol prezentat de
ing.Reinhard Kirschner gi dr.ing.Frank Fligge
la Conferinfa Europeani EST — WEST, Varsovia, 1993)

ing.RODICA SIICA
- director SC STEF! PRIMEX -
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SISTEMUL EUROHOT IN TARA NOASTRA

Facultatea de Cdi Ferate, Drumuri si Poduri din Bucuresti, tn
colaborare cu Colegiu! City of Bath din Marea Britanie, a initiat
organizarea §i functionarea unui centru de fnvatamant la distanta
EUROHOT, in cadrul unui program TEMPUS. Este primul centru
de astfel de invatimant din Romania.

Obiectivul Centrului EUROHOT este acela de a pregati, prin
sistemul de invatdmant la distantd, un numdr cat mai mare de
Jucritori din domeniul drumurilor i podurilor, prin ridicarea calificarii
lor, pani la nivelul de tehnician. Sistemul de pregétire se bazeaza
pe studiul individual al cursantilor, fiecare in localitatea sa de
resedintd, efectuat pe baza unor cursuri de specialitate, elabo-
rate de profesori din cadrul Facultdti CFDP si de specialisti din
A.N.D., precum si pe baza unui sistem de indrumare tutoriai, care
reprezinta specificul acestui program. Conform prevederilor
regulamentului de organizare si functionare al Centrului
EUROHOT, tutorii (specialigti din unitéti productive) au atributii §i
responsabilitdfi care vizeaza contacte directe periodice, la intervale
de cel mult doud sdptdmani, cu fiecare cursant, pentru testarea
gradului de asimilare a materialelor studiate si pentru a acorda
sprijin Tn infelegerea tuturor aspectelor continute Tn cursuri. Tutorii
mai au obligatia de a organiza, lunar, intalniri cu grupuri de cursantj,
pentru a le oferi explicatii suplimentare fatd de cursurile scrise,

]

: -- B ki

Cursantii sunt informati cu privire la proiectul autostrdzii

*f

DI Director General rt Grigoroiu (A.N.D.)
inmdneazd certificatele de absolvire

precum $i de a organiza vizite tehnice pe santiere de drumuri,
pentru ilustrarea practicd a notiunilor acumulate.

In acest context, in cursul lunii februarie cnt., cadrele didactice
de la Centrul EUROHOT al Facultétii C.F.D.P., insoiili de tutori de
la CESTRIN si SCT, au efectuat o vizitd tehnicd pe santierul de
reabilitare a autostrazii A1 Bucuresti - Pitesti, cu un grup de cursanti,
proveniti, in majoritate, de la diverse filiale ale SCT. Cu aceasta
ocazie, viitorii tehnicieni de drumuri $i poduri au audiat o scurtd
expunere asupra proiectului de reabilitare a autostrazii, precum si
a tehnologiilor moderne de executie, utilizate |la aceasta lucrare de
constructor {consortiul italian Federici - Astaldi - Todini), expunere
prezentatd de dl. TIM CHEESEMAN, inginerul rezident al firmei
britanice de consuitantd GiBB, care supervizeaza executia.

La fnceputul lunii aprilie crt., a treia promotie de tehnicieni a
absolvit cursurile EUROHOT si a primit certificatele de absoivire,
emise de Ministerul Invatdmantului si recunoscute de A.N.D. Asupra
acestui subiect, vom reveni, pe larg, in numerele viitoare ale revistei.

dring. RADU ANDREI

- director tehnic CESTRIN

dring. VALENTIN ANTON

- - Centrul EUROHOT, Fac. C.F.D.P. -

TEZA DE DOCTORAT

Amfiteatrul “Anghel Saligny” al Facultatii de C&i Ferate, Drumuri
si Poduri a gdzduit, in ziua de 18 martie crt., sustinerea publicd, a
tezei de doctorat cu titlul “Analiza sistematicd a evolutiei comportarii
structurilor rutiere pe refea, folosind banca de date, cu aplicafii la
programarea consoliddrilor”, elaboratd de dling. VLAD - ILIE
CHIOTAN (IPTANA - SEARCH), conducdtor stiintific fiind
dl.prof.dr.ing. STELIAN DOROBANTU.

Elaboratd cu minutiozitate si cu 0 marcanta rigoare stiintifica,
lucrarea reprezinta o valoroasa contributie a tanarului autor, la studiul
comportdrii in timp a structurilor rutiere si a componentelor lor,
utilizand mijloace de analiza statisticd matematica, cu ajutorul cérora
a obtinut legi de evolutie aindicelui de degradare a sistemelor rutiere
in ansamblu si legi de comportare la oboseald a straturilor
componente si a patului drumurilor, care pun la indeméana
administratiilor rutiere, o metoda obiectiva si exacta de planificare,
prioritizare i esalonare, in timp si pe sectoare de drum, a lucrarilor
de intretinere, reparatie sau consolidare.

L — T

Comisia de doctorat, In frunte cu dl.prof.dr.ing. NICOLAE POPA,
decanul Facultdtii C.F.D.P. a apreciat elogios, lucrarea sustinut,
acordandu-i autorului, titlul de doctor in stiinte tehnice.

REDACTIA
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BITUMUL MOL P€ PINTA ROMANEASCH

Suntem convingi cd mulfi dintre cititorii nogtri cunosc deja statiile
de benzind moderne gi estetice, cat gi lubrifiantii de calitate ai firmei
MOL (Societatea Comerciald pentru Ulei si Gaze) din Ungaria.
Presupunem insd, cd pufini stiu despre faptul, c& MOL furnizeazs,
de mai mulfi ani, gi bitumuri de calitate pentru lucranile de constructii
si reabilitdni de drumuri din Romania.

Interocutorul nostru dl. dr. GELENCSER LASZLO, director al
Ramurii Bitum din cadrul MOL, ne-a relatat despre experienta
dumnealui in domeniul fabricarii gi valorificari produselor bituminoase
ale MOL, catsi despre proiectele de viitor. Aceasts temd este deosebit
de actuald, avand in vedere cregterea volumului de investitii Tn
infrastructurd din Romania gi paralel cu aceasta, cregterea cerinfelor
de lianfi bituminogi de calitate, pe piata romaneasci.

Conform informatiilor noastre, activitatea de rafinare a
titelului este deosebit de costisitoare. Daca puteti sa ne dati
informatii despre baza de productie de care dispune MOL ?

Fabricarea bitumului si a produselor bituminoase se face in cele
doud rafindrii ale MOL, cea din Sz&szhalombatta, numits Rafiniria
de pe Dundre si cea din Zalaegerszeg, numitd Rafiniria din Zala.
Bitumurile furnizate in Romania provin, evident din motive logistice,
din Rafindria de pe Dunire.

Ambele rafindrii igi desfdgoard activitatea, pe baza sistemului
de asigurare internationald a calitaji, ISO 9002, precum si pe baza
sistemului de protectie a mediului, ISO 14000, iar respectarea
acestor criterii este primordiald Tn ambele unitati.

Cele doua rafindrii dispun de echipamente si mijloace adecvate
executdriiintregii game de produse bituminoase. Produsele sunt fabricate
si certificate, atat pe baza standardului unguresc, cat si conform
standardelor acceptate internafional (DIN, ASTM, ONORM etc.) sau
conform standardelor nationale solicitate de beneficiari (JUS). Astfel,
produsele noastre bituminoase sunt considerate ca EU — conforme.

Uzinele de distilare moderne, instalatiile performante de sufiare cu
aer, rezervoarele si instalatiile rutiere de alimentare a autocisternelor,
fac posibila realizarea livrarilor in mod prompt, flexibil, in conformitate
cu solicitarile clientilor, satisfacandu-le dorintele, chiar si in cele mai
aglomerate sezoane de lucru.

: S =
Centura interioard Nagykériit din Budapes
execulatd cu bitum modificat MOL

In cadrul realizrii refelei de drumuri din Ungaria, proiectele speciale,
cum sunt autostréziie M1, M15, M5 si centura M0 din jurul Budapestei,
toate au fost realizate cu bitumurile de calitate ale firmei MOL. Aici
trebuie sd mentionez c& la autostrada M3 intre Gyéngyos si
Flizesabony, care s-a realizat in 1998, s-au folosit, ca lianti, bitumuri
speciale MOL, adecvate unui regim extrem de greu.

Noi ne-am concentrat foarte mult asupra dezvoltarii, orientats
pe piatd, a Ramurii Bitum. Datorit3 acestui fapt, am reusit s& livram,
atétintern cat sila expont, o serie Tntreagd de produse bituminoase
pentru constructii si constructii de drumuri, produse de calitate
superioard, utilizate atat ca liantj, cat si ca materiale de izolatie.

In anii ‘80, pe lang4 fabricarea, in cantitati mari, a bitumurilor de
calitate, am pus accentul pe dezvoltarea bitumurilor care satisfac
cerintele speciale ale utilizatorilor. Merits de amintit, ¢ MOL este
gata sdlivreze toatd gama de bitumuri modificate (intotai 11 sorturi),
prescrise in noile normative din Ungaria. Sortimentul se

ta,

Parametrni bitumurilor de constructii rutiere modificafi cu elastomeri:

Tehnologia de fabricatie, bazati pe o

L s : I " PmB-AT PmB-A |PmB-A |PmB-A| PmB- = 3
2xperientd de mai multe decenii sipe instala 15/30 | 30/60 |30/60S | 60/100 | 60/100S |10 45| 14090
moderne, asigura o calitate superioard, Iperetrare, 25°C, mm | 15-35 | 30-60 T 30-60 60-100 | 60-100 | 100- |140-230
ymogend, garantatd pe termen lung. 149

In ambele rafinrii existd dotdri modeme,  |Punctde inmuiere G i 50 178 1 50 T 80 32 T4
>are servesc pentru producerea bitumurilor [Punct , de rupsra,| -8 13 5 18 15 20
nodificate, conform standardelor din |Fraass, 'C, max et ik e
Jngaria si din tarile vecine. i ll%tijnctllltate,cm Ja 285 ', 10 3¢ 50

UL.g rafinaria din Za[a avem posibilitatea Ductitate, om, @ 7 ¢ | T i T e o B T
vrarii ambalate a oricérui tip de produs. O |min
Jama larga de ambalaje ne std ladispozitie, [Revenire elastica, % .| 30 | 55 80 | 80 | 80 [ 7o 9o
ncepand cu butoaie metalice de diferite |1a 25 °C, min. 1 N i
:apacitati (20 — 270 1) si saci folie de 30 kg, Véscozitate Brookfield.[ 2000 1200 1500 | 800 | 800 | &80 | 200 |
i pana fa cutii sau butoaie de carton, la135 C,mPa,min. | | il - 5 | o

Stabilitate ia depoziiare, 5

Pe piata din Ungaria ocupati, [la180°C,°C;max.
irobabil un segment important. Cu ce |[Stabilitate termicéd
aletd de produse si in ce domenii (RTFn?on)iﬁcarea o
unteti prezenti ? greutatii, % max ’ 2

Piata din Ungaria este aprovizionatd cu |- scaderea 50 60
reponderentd de catre MOL, ceea ce de- penetratiei initiale,
10nstreaza cé produsele noastre pot face Pun:f’ ";2" T 5
1ta concurentei uriase care exista ia noi. Gleveland. °C. min i 230
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caracterizeaza prin urmatorii parametri:
Parametri bitumurilor de constructii rutiere modificafi cu polimeri:

PmB-B | PmB-B| PmB-B | PmB-B
35/65 | 60/90 | 90/120 | 80/150
Penetratie, 25 “C, mm | 35-65 | 60-90 | 90-120 | 80-150
Punct de inmuiere, °C, min. 62 60 60 55
Punctde rupere, Fraass,'C,max. | -10 12 12 -14
Ductilitate,cm, la70C.min. | 7
Revenire efasticd, %, 12 25°C, min | 20 20
Revenire elasticd, %, la 7 'C. min. |
Vascozitate Brookfield, la 135 °C.| 1200 | 1000 | 600 600
mPa, min. ~
Stabiiitate la depozitare, la 180 °C, | 5
°C, max. !
Stabilitate termica (RTFOT}
- modificarea greutatii, % max. 0,5
- scaderea penetratiei initiale, 40
%, max. |
Punct de inflamare Cleveland. | 250
°C, min.

Dezvoltarea continui a tehnologiilor de constructii rutiere atrage
dupd sine, automat, necesitatea dezvoltérii accentuate a domeniului
bitumurilor modificate, corespunzatoare.

Pe baza solicitirilor concrete, speciale, ale utilizatorilor, in anul
1991 s-a realizat materialul ZALAPLAST — FM, destinat pentru
rosturi de dilatatie si colmatarea fisurilor. Se poate aplica atét pe
drumuri betonate, cat si la covoare asfaltice. Comportamentul
deosebit de elastic ii conferd capacitatea preludrii dilatatiilor, pe
termen lung, astfel incat folosirea acestui material asigurd o protejare
a starii drumului, in modul cel mai economic.

Caracteristicile calitative ale ZALAPLAST — FM:

ZALAPLAST — FM
Penetratie, la 25 'C, mm 70-80
Punct de inmuiere, °C, min. 85
Punct de rupere, Fraass, 'C, max. 33
Revenire elastic3, %, la 25 °C, min. 85
Curgere pe plan oblic, mm, max. 5
Vascozitate Brookfied, la 135 °C, mPa, min. 1200
Variatia masei la 163 "C, imp de 5 ore, %, max. 1
Stabilitatea termica;
- scaderea penetraiei % max. 25
Stabilitatea la supraincalzire
- cresterea punctului de inmuiere, °C, max 10
- curgerea pe plan oblic, mm, max 5

Din cele expuse pana acum, putem trage concluzia ca MOL
produce sl valorificd produse bituminoase, in primul rand, pe
plan intern. Avetl experienta si referinfe §i in alte tari ? Cat
reprezinta exportul, din vanzarile totale ?

intr-adevdr, 70 % din productia noastra este valorificaté pe piata
internd. Punem insd accent foarte mare pe cresterea exportului.
De aici §i dorinfa noastré de a castiga piete noi de desfacere. Pe
moment, avem relatii comerciale stabile Tn opt {ari.

Activitatea noastrd de export se bazeaza pe un trecut de mai
multe decenii. Avem muite referinie, atat din tarile vecine, cét si din
cele mai indepértate. Pietele cu cea mai mare pondere sunt Aus-
tria, Slovenia, Croatia, Germania si Slovacia. Pe langd aceste piete
existente, dorim s& punem un accent din ce in ce mai mare pe
pietele din Roménia si Bosnia.

in anii trecuti, s-a pus Tn operd un volum foarte mare de produse
bituminoase MOL in Austria, unde s-a realizat o autostrad&, un drum
expres si 0 centurd de ocolire.

O referintd importantd este autostrada Maribor — Celje din
Slovenia, cat si cea dintre Varast — Zagreb din Croatia. La
améandou proiectele, s-au utilizat in cea mai mare masura,
mixturi asfaltice cu bitumuri fabricate de MOL. O referintd speciald

o reprezintd reconstructia nodurilor de circulatie din Zagreb, unde
covoarele speciale au fost realizate cu bitumuri modificate, de
nalta calitate, produse de noi.

Asa cum ati mai mentionat, doriti sa castigati un segment
de piata semnificativ i in Romania. Acest scop poate fi atins,
cu conditia sa daji oferte avantajoase, tentante, pentru ca
produsele MOL si fie preferate altor produse. Cum considerati
realizarea acestui scop ?

Eu ag sublinia, in primul rand, nivelul exigent al deservirii clientilor.
Punem accent deosebit pe faptul cd nu dorim sa fim simpli furnizori,
ci parteneri, care s ajute si in utilizarea eficace i economicoasa a
produselor noastre.

Livrarea produsului ia faa locului, punctualitatea i disciplina cu
care s-au obignuit deja partenerii nostri, asigura o reducere la mini-
mum a cheltuielilor logistice. Pierderile datorate stocarii bitumului gi
a mentinerii lui la temperatura adecvata, ii afecteazd pe utilizatori
ntr-o masurd minimald si pe duratd foarte scurta. Acest avantaj
poate fidecisiv pentru utilizatori, avénd in vedere concurenta uriagd
din domeniul constructjilor.

Directiile noastre cele mai importante sunt orientarea pe piatad
si solicitdrile beneficiarilor, scopul fiind maxima satisfacere a
acestora. Omogenitatea §i parametrii garantati ai produselor
noastre, reprezintd o sigurantd sporitd pentru beneficiarii nogtri,
deoarece, in cursul executiei, nu trebuie sa-si modifice tehnologia,
din cauza unei schimbdri a calitatii bitumului. Calitatea omogena si
constantd asigurd si minimizarea costurilor aferente obligafiilor de
garantie ale executantilor.

Am auzit despre Conferinta organizata de Dvs. in 1998, pe
aceasta tema. Care este semnificatia acestei manifestari pentru
Dvs.?

intr-adevir, cu scopul de a intéri prezenta noastra pe piatd, am
organizat, pentru partenerii nostri, o Conferintd de 2 zile (8 -9
octombrie 1998), la Bdile Harghita. Peste 50 de parteneri din
Romania au acceptat invitatia noastrd, reprezentand in jur de 25
de societéti, majoritatea ocupandu-se cu constructii de drumuri. Au
participat, la aceastd manifestare, si autoritatile de constructii rutiere,
cét si reprezentantii institutelor de cercetare a calitatii. In cadrul
lucrérilor prezentate, ne-am ocupat pe larg, de fabricarea bitumurilor,
descrierea produselor speciale din bitumuri modificate, precum gl
a sistemului de valorificare. Am acordat un spatiu larg, prezentdrii
produselor moderne de bitum modificat, destinate special pentru
diferitele domenii si tehnologii ale constructiilor de drumuri,
mentionand $i avantajele tehnico — economice, ce decurg din
utilizarea acestor produse.

Una dintre lucrdri s-a ocupat, in mod detaliat, de materialul
destinat umplerii rosturilor de dilatatie, care, cunoscand structura si
starea drumurilor din Romania, credem c¢d ar fi un material foarte
util pe piaja roméaneascd. Am ardtat si referintele din Ungaria, din
ultimii aproape 10 ani, ale bitumurilor modificate.

Perioada de aproape 10 ani, care a trecut de la inceperea utilizarii
acestora, le confirmé utilitatea si oportunitatea folosirii, atat pe piata
internd, cat si in celelalte tari, tendinta de aplicare a acestor materiale
fiind din ce in ce mai mare.

Utilizarea bitumurilor modificate a provocat discutii intense in
randul specialigtilor prezentl, ceea ce, cred eu, a ajutat mult ia
cunoasterea mai profunda a tematicii.

Cum se realizeaza valorificarea bitumurilor la export?

Valorificarea tuturor produselor bituminoase destinate exportului
se face prin firma ZALABIT GmbH, cu sediul in Viena, Tn colaborare
cu specialigtii de la MOL, Ramura Bitum.

ZALABIT informeaza producétorul despre modificérile cerintelor
de pe pia{a si solicitérile de noi produse apérute, atat pe pietele din
tdrile vecine, cét si din cele mai indepartate.

Scopul nostru este sd obtinem o strdnsa colaborare cu
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utilizatorii, ceea ce, pe baza experientei de mai multi ani, este metoda
optima a valorificarii. Legédtura stransa, nemijlocitd, dintre utilizator
$i producator, reprezintd garantia sigurd cd putem reactiona imediat
la orice modificare a pietii.

Sistemul de valorificare practicat de noi, este o baza reald pentru
|argirea piefii si castigarea de noi piete.

Specialistii nogtri stau la dispozitia utilizatorilor, cu orice informatji
referitoare la bitumuri. Ei pot fi contactati la urm3toarele adrese:

ZALABIT Handelsgesellschaft M.B.H.

1010 Wien, Gartenbaupromenade 2, Austria
Tel: 43 -1-515.99.31, Fax: 43 -1 -515.99.32
DI. Dunavélgyi Tamas — Director

N INTERSECST

MOL Rt. Bitumen Uzlet4g

8900 Zalaegerszeg, Zrinyi ut 6, Magyarorszag
Tel: 36 — 92 - 311 320, Fax: 36 — 92 — 311 — 327
DI. Komar Gyorgy — Relatii Comerciale Externe

Va multumim pentru interviul acordat si va dorim succes in
activitatea Dvs.!

A consemnat
Dna PATAKI HAJNAL

- Hamerock SA Miercurea Ciuc -

FOTOGRAFII RUTIERE INEDITE

COMENTARII LA O IMAGINE

Deplaséndu-ne pe autostrada Bucuresti - Pitesti, aflatd n lucru
$i cu circulatia deschisd numai pe o singurd cale cu dou3 benzi,
fotoreporterul nostru a fost martorul fard voie al unui accident, de
pe urma cdruia, un superb BMW, cu numérul PH - 76 - TOP, a
devenit mormanul de fiare care se vede in imaginea alaturats .
Autoturismul circula cu o vitezd excesiva i, angajandu-se |mpru-
dent intr-o depdgire, nu a putut evita coliziunea cu o0 masing care
venea din sens contrar, decét printr-un brusc viraj la stanga, care a
candus la rasturnarea laterald a BMW-ului si la rostogolirea de 20 -
30de ori alui, pand la distanta de aproape 50 m de santul autostrizii.
in mod cu totul miraculos, soferul vitezoman aiegit, viu si nevatimat,
din epava maginii sale, apdrat de scheletul solid al maginii si de
centura de siguranta. In imagine, poate fi vdzut in grupul de oameni
din planul doi, dand explicatii echipajului de polifie sosit la faa locului.

Concluziile vad rugam s le trageti Dvs., stimati cititori.

COSTEL MARIN

In zilele noastre,
transhumanta se face
pe aulostradd
(dar numai prin partile noastre)

Foto C. MARIN

drumuri - poduri nr. 47 / mart. - apr. 1999



HAENBERSE SR

1

2

3

4

6 7 |8

9

1

2

3

DIN &

Fava exclamalic !

ORIZONTAL:
1) Se bate la Tncheierea unui contract - Cain palma; 2) Unde te tot bat
prietenii - Se afld la inghesuiald; 3) Cade la inielegere - | se arata
stima;4) Se las& greu la targuiald (pl.) - Rapitor, in felul sdu; 5) Filatd
pana la capdt - Cauza pieirii oricarei paséari; 6) Calificati la locul de
munca; 7) Luata pe sus; 8) Alter ego (pl.) - Fabricd de dulceatd a unei
asociatii non-profit; 9) Fara de lege (fem.); 10) Cu capetele bagate in
butuci - Vin cuintarin; 11) Atoci - E pentru ochii mireselor i ai vaduvelor.
VERTICAL:
1) Face din tantar, armasar - Companie de motorizate; 2) Trase razant
cu spatiul portii - Luat la noroc; 3) Muncegte cu mult foc (fem.); 4)
Rele la suflet; 5) La spartul targului; 6) Element de sustinere - Are
o trasatura continud; 7) Mandrul mandrelor - A iesi din circulatie; 8)
A prinde un somn - Companie aeriand pentru curse
intercontinentale; 9) Esenta de conifere (pl.); 10) Tot un drac - Intrd
n legdturd; 11) Grupuri de oameni - A incheia o disputa.

T.G.
B - ENBI - 21Nb - CT'YUDE2LIUY - O2il - LOUIC - NSV - AOVIELY

- VAVHI - EBELE - V1V -TIABY - bEBYCLICIEUI - VEBIVUV - U - A -
BESOIAVBE: N'YBY-bI'VL-C -N - NNVE - DE2E - bICY - OUOBV.L

LRYMYls BYNICYY]

(itustrate apartinand dlui ing. Mihail Constantinescu - Compania INEDIT S.A. -)

DN 73 in zona castelului Bran (vedere din 1935)
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u
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Catedral
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a si resedinga metropolitana din Cernaufi, considerata la
premea respectivd (1924), printre cele mai frumoase din Europa

Statiunea Eforie Nord in 1962, imediat dupa modrnizur )

RUGAM CITITORII CARE AU FOTOGRAFH $1 ILUSTRATE VECHI (DE PREEERIN]’A CU ASPECTE RUTIERE) SANI
LE TRIMITA, CU OBLIGATIA NOASTRA DE A LE RESTITUIL, IMEDIAT DUPA REPRODUCEREA IN REVISTA.
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TRANSBITUM S.A.

| INCINTA PORT MANGALIA, JUD. CONSTANTA, C.P. 71 ‘06
| Tel./Fax: 041/756542; 756601; 756602
=% Email: transbitum@emailexcite.com

PARTENERUL DE INCREDERE AL ANTREPRIZELOR DE CONSTRUCTII

RUTIERE SI AL ADMINISTRATORILOR DE DRUMURI PUBLICE

Oferim, de la terminalul din Mangalia, orice
cantitate de BITUM DIN IMPORT, marca ESSO,
TIP D 80/100 si D 60/70.

BITUMUL NOSTRU ESTE TESTAT iN
LABORATOARELE EXXON - ESSO,
INCERTRANS, CESTRIN SI COLAS, ESTE
AGREMENTAT DE M.L.P.A.T. S| AGREAT
DE A.N.D.

BITUMURILE ESSO se utilizeazi la prepararea
mixturilor asfaltice si a emulsiilor.

NU AU NEVOIE DE ADITIVI

Au cel mai favorabil raport calitate/pret de pe piata
romaneasca.

S A

S —— e

Terminalul nostru de la Mangalia este echipat cu
instalatii automate de incéarcare - descarcare a
bitumului.

Livrarea se face in mijloacele de transport ale
clientului, in vagoane cisterna sau in containerele
noastre, adaptate pentru transport auto sau CF.

7% "

FOLOSITI BITUMUL NOSTRU $1 UETI AUEA NUMAI DE CASTIGAT



S.C. “TAR” S.R.L. - IASI ROMANIA
| / \ < str. Smardan nr. 61 tel./fax: 032/239264

tel.: 032/133854

Cod fiscal R3634223 Reg. Com. J22/479/93 Cont 251100996098554 B.R.D. lasi Ag. A. Panu

Societatea Comerciala “TAR” S.R.L. - lasi
asigura o gama larga 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 noastra cuprinde:
- masina de imprastiat emulsie bituminoasa;
- 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 acetilena portabile;
- vinciuri, palane, tirfoare, dispozitive de ridicat
cu lant;
- confectii metalice diverse.
Pentru relatii supllmentare ne puteti

contacta la:

tel. 032/133854

tel./fax 032/239264

NU EZITA'[I SA NE CONTACTATI !
NUMAI IMPREUNA VOM CASTIGA




