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ERA, IN VIZIUNE AUTC

Notiunea de civilizatie se bazeaza pe respectul reciproc al
oamenilor. O vorba din batrani spune ca dacéa vrei sa fii respectat,
respecta-i pe alfii. Daca respect nu e, nici civilizatie nu e. lar oglinda
gradului de civilizatie dintr-o tara, o constituie drumul. Strabatand
drumurile unei tari, poti remarca, cu usurinta, urmele respectului pe
care si-l poarta locuitorii, unii, altora. Acei dintre Dvs., care ati calatorit
prin fari straine, ati judecat, fara doar si poate, gradul de civilizatie
din tarile respective, dupa cele vazute sitraite pe drumurile parcurse,
dupa starea drumurilor, a imprejurimilor si a locurilor de parcare,
dupa nivelul Tntretinerii si modul de pastrare a curateniei, dupa
comportamentul participantilor la trafic, atat intre ei, cat si fata de
drum. SIi, fara sa vreti, gandul v-a dus la o comparatie cu ce se
intampla prin partile noastre. V-ati intrebat insa, cam ce si-or zice, in
sinea lor, strainii care viziteaza Romania? Cum apreciaza ei, nivelul
nostru de civilizatie, dupa cele ce vad pe drumurile tarii? Nu ma
refer aici, la prea bine cunoscutele si mult prea raspanditele gropi
din asfalt, fiindca veti zice: suntem saraci, n-avem bani sa le reparam!
Desi, chiar cel mai sarac om, daca are putina demnitate, isi peticeste
hainele lui ponosite si se spala, nu umbla zdrenturos si jegos. Dar,
dupa cum spuneam, nu la gropi vreau sa ma refer.

Am stat de vorba, acum 2 sau 3 ani, cu un grup de studenti
nemti, care insotisera un convoi cu ajutoare, destinate unor case
de copil din Romania. Erau, pur si simplu, uimiti de cele vazute pe
drumul de la Arad la Bucuresti: care cu fan, trase de boi (mi-au
marturisit ca nu mai vazusera niciodata asa ceva, nici macar pe
drumurile de tara); turme de oi, blocand circulatia; tractoare si masini
agricole, depunandu-si noroiul de pe roti, pe asfaltul drumului;
gunoaie sl moloz, depozitate pe acostamente; deseuri mznajere,
risipite pe spatiile de parcare si odihna; santuri in care se formasera
balti, cu broaste si cate altele. Mi-au spus ca la ei, in Germania,
pentru astfel de lucruri, se platesc amenzi usturatoare si am simitit,
in cuvintele lor, dispretul omului civilizat, fata de trogloditi.

Anul trecut, un oaspete francez la Congresul National de
Drumuri, de la lasi, in cuvantul sau, a facut un voalat repros la
adresa civilizatiei rutiere din tara noastra. Circuland noaptea, de
la Bucuresti |a lasi, el a fost socat de atitudinea lipsita de bun simt,
a multor soferi, care l-au orbit cu farurile lor puternice. Aroganta
agresiva a acestor soferi, a fost dublata de inconstienta altor
participanti la trafic, care se expun la accidente, circuland cu carute
sau biciclete nesemnalizate sau stationand pe carosabil cu
autovehicule fara semnalizare luminoasa. Gravitatea acestor
adevarate atentate la siguranta circulatiei, faptul ca ele se produc
frecvent, fara a fi sanctionate, I-au facut pe oaspetele francez sa-si
explice de ce numarul accidentelor de circulatie din Romania
este unul dintre cele mai ridicate din Europa.

Am dat doar doua exemple din multitudinea de cazuri similare,
in care viziunea autohtona a civilizatiei rutiere arunca o umbra de
tembelism asupra imaginii tarii noastre in strainatate. Noi, cei care
circulam, Tn mod frecvent, pe drumurile roméanesti, ne-am obisnuit
intr-atat cu peisaje rutiere, ca cele descrise mai inainte, incat nu le
privim ca ciudatenii, ca maniere necioplite de comportament civic.
Ochiul nostru si mintea noastra le accepta ca pe un fapt normal,
intrat Tn cotidian. Abia cand trecem frontiera, constatam ca, in
realitate, lumea e altfel si are tot dreptul ca, dupa modul cum ne
comportam pe drum, sa ne considere tigani.

La noli, lipsa de civilizatie rutiera nu se manifesta numai din partea
soferilor. Din nefericire, si in randul drumarilor exista destui oameni
nepasatori fata de cei din jur, si in special fata de utilizatorii cailor
rutiere. Cu toate declaratiile ritoase ca actioneaza numai si numai in
interesul utilizatorilor (mai ales de cand acestia au devenit contribuabili
directi la Fondul Special al drumurilor), unii dintre drumari nu le acorda
deloc, respectul cuvenit. Afirmatia nu este gratuita si se sprijna pe
fapte concrete, pe care le voi relata in continuare.
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In cadrul lucrérilor de intretinere, se intalnesc dese cazuri cand
tratamentele se executa pe sectoare lungi, fara semnalizare de restrictie
de vitez& sau de circulatie pe o singura banda. Rezultatul este acela
ca soferii sunt tentati sa ruleze, in plina viteza, pe sectoarele in lucru,

improscand cu criblura, autovehiculele din spate si spargandu-le

parbrizele. Este aceasta oare, o manifestare de civilizatie rutiera, de
respect fata de utilizatorii drumurilor? Eu, unul, zic c& nu. Si, in plus,
provoaca si risipa de criblura. Drumarii in cauza ar putea evita

Injuraturile binemeritate ale soferilor pagubiti, prin semnalizarea corecta

a sectoarelor de tratamente, fara nici o cheltuiala suplimentara.

Am pomenit mai inainte, de mormanele de gunoaie si moloz,
depozitate pe acostamente, de oameni lipsiti de spirit civic. Dar ce
spirit civic poate avea acea formatie de drumari care, dupa terminarea
lucrarilor pe un sector de drum, lasa in urma sa, resturi de materiale,
risipite pe acostamente, care dau drumului, un aspect necivilizat?

Compactarea necorespunzatoare a terasamentelor de |a
capetele podurilor si nemontarea placilor de racordare dintre pod si
terasament, provoaca denivelari, uneori importante, ale caii de rulare,
pe care le resimt din plin, atat amortizoarele autovehiculelor, cat si
soferii si pasagerii acestora.

In decursul timpului, o serie de elemene auxiliare ale drumului
(parapete de protectie, indicatoare rutiere, panouri de semnalizare
efc.) se deterioreaza sau sunt furate. Ca faptasii nu sunt urmariti,
prinsi si sanctionati, este altéd poveste, de care nu ne ocupam aici.
Aceste elemente auxiliare trebuie Ins3, inlocuite rapid, ele avand un
rol important in siguranta circulatiei si in orientarea vehiculelor. Dar,
in unele locuri, nlocuirea lor se face dupa lungi perioade de timp, in
care utilizatorii drumurilor sunt expusi la accidente grave.

La executia lucrarilor de reabilitare pe DN 1 Comarnic - Timisul
de Jos, numeroase puncte de lucru pe carosabil au necesitat restric-
tionarea circulatiei pe o singura banda. Punctele de lucru respective
au fost semaforizate, cu timpi de restrictie egali pentru ambele sensuri,
fara a se avea in vedere c3, in zilele de weekend, existi diferente
mari de trafic intre un sens si celalalt. Aceasta a condus la multiple s
indelungi stationari de vehicule pe sensul mai solicitat, spre
nemultumirea Justn‘" icata a soferilor, obligati sa astepte, multd vreme.

Aceeasi lipsa de intelegere a necesitatilor utilizatorilor, s-a
facut remarcata si la inceperea lucrarilor de reabilitare a autostrazii
Bucuresti - Pitesti, cand circulatia a fost inchisa, alternativ, pe o
banda si pe cealalta, provocand numeroase traversari periculoase.
Abia dupa producerea catorva accidente, s-au luat masuri de
reducere a numarului de traversari de pe o banda pe alta.

SI pe drumurile urbane se manifesta lipsa de educatie civica a
unor constructorl, care executa lucrari pe carosabil, fara semnalizare.
lasa gropi astupate pe jumatate, fac semnalizari cu... crengi, executs
covoare, fara a aduce caminele la noua cota, lasa camine neacoperite
elc., toate acestea constituind puncte periculoase pentru traficul auto.

Dupa cum se vede, aspecte ale lipsei de civilizatie rutiera intalnim
la tot pasul, fie in randul participantilor la trafic, fie chiar printre drumari.
lar noi, cei care vedem si simtim acestea, ne multumim sa ne lamentam
si sa stam cu bratele incrucisate? De ce, 1n alte tari, s-a putut introna
mwhzatna rutiera, iar la noi nu se poate? De ce sa-i [asam pe cei certati
cu bunul simt, sa faca legea pe drumurile publice si s& nu-i punem a
punct? Este pacat de banii care se cheltuiesc pentru modemizarea sl
reabilitarea drumurilor, dac& nu ludm masuri ferme, care nu costs
nimic, pentru a introduce civilizatia rutierd, prin masuri educative Si
coercitive: cursuri de educatie civica si rutiera in scoli, instruire penodlca
obligatorie, pe aceasta tema, pentru $0fer1, instituirea unui riguros con-
trol din partea societatii civile, aplicarea de sanctiuni contraventionale
aspre efc. Pentru introducerea acestor masuri, sunt necesare cateva
modificari in legislatia actuala si in Codul Rutier, pentru care este de
datoria A.N.D. sa ia initiativa. Altfel, vom ramane, in continuare, trogloditi.

TITIGEORGESCU
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DRUMURI CU TREI BENZI
DE CIRCULATIE

NIVELELE DE SERVICIU SI CAPACITATEA

DE CIRCULATIE A DRUMURILOR

In editia din anul 1965 a HCM (Highway Capacity Manual) a
fost prezentat, pentru prima data, sistemul nivelelor de serviciu
(level of service) care, incet - incet, a fost acceptat pe plan mondial.
Capacitatea de circulatie a unui drum se atinge la nivelul E de
serviciu (circulatie legata, in coloana, cu primele semne de
instabilitate). La acest nivel de serviciu calitatea traficului este
deja deficitara. La ultimul nivel de serviciu (F) traficul este instabil,
circulatia se desfasoara cu porniri dese, iar capacitatea de circulatie
a drumului nu mai poate fi atinsa. La acest din urma nivel de
serviciu traficul se desfasoara extrem de anevoios.

Intensitatile de trafic care se situeaza la limita capacitatii de circu-
latie a drumurilor cu doua benzi sau chiar o depasesc cu 10 ... 25 %,
provoaca, nu arareori, dureri de cap atat drumarilor, cat si politicienilor,
pentru ca trecerea brusca de la doua la patru benzi de circulatie
reprezinta o decizie destul de delicata in domeniul politicii rutiere, cu
implicatii privind atat alocarea fondurilor de investitii semnificative,
cat si crearea unor rezerve de capacitate de circulatie, care raman
nefolosite poate pentru mai multe decenii. In practica s-a constatat
ca trecerea de la doua la patru benzi de circulatie, prin simpla alipire
(unilaterala sau bilaterala) a benzilor suplimentare la un drum exis-
tent, cu doua benzi, este o situatie aproape utopica. Situatiile intalnite
in mod curent implica o corectura, deseori semnificativa, a traseului
drumului existent, executat cu zeci sau poate sute de ani in urma,
conform normativelor tehnice ale circulatiei din acele vremuri. Moder-
nizarile si consolidarile succesive s-au facut, de regula, dupa criteriul
eliminarii punctelor cele mai periculoase de pe traseu, cu un volum
minim de investitii. Adaptarea, de fiecare data, a tuturor elementelor
geometrice si a celorlalte elemente constructive ale drumului, la
cerintele ultimului normativ/standard in vigoare, nu se practica nicaier
in lume. De aceea convietuiesc, pe o retea nationala de drumuri,
elemente tehnice caracteristice unei succesiuni intregi de normative
si standarde, unele inca in vigoare, altele de mult abrogate.

In conformitate cu prevederile HCM, capacitatea ideald a unei
benzi de circulatie (C = 2150 autoturisme/h la o viteza de 89 ...
113 km/h) poate fi influentata negativ de latimea redusa a benzilor
de circulatie, de distanta mica dintre
obstacolele laterale si marginea carosa-

bilului, de aportul sporit de vehicule |

14,00

unidirectionala a fost data in exploatare pentru circulatia in ambele
sensuri. Dupa o anumita perioada de acomodare, s-a putut constata
un comportament destul de ciudat al conducatorilor auto, pe acest
tronson de drum. Vehiculele lente de pe sensul alaturat benzii de
stationare, circulau de regula, pe banda de stationare, permitand
manevre de depasire, atat vehiculelor ce veneau din spate, cat si
celor ce veneau din fata. Sistemul a functionat, cu toate ca depasirile
erau foarte riscante, mai ales in cazuri de neintelegeri sau de
apreciere gresita a vitezei vehiculelor ce veneau din fata. Circulatia
vehiculelor lente pe banda de stationare era ilegala, dar acceptata
tacit de catre organele de ordine, avand in vedere cresterea traficului
pe acest tronson de drum.

Din categoria incercarilor voluntare, este semnificativ exemplul
din fosta Republica Federala a Germaniei care, bazandu-se pe
experienta proprie precum si pe cea prezentata in HCM, a legiferat in
anul 1976, profilul transversal tip RQ 14 b2s (ARS 11/76) (vezi fig.1.a).
Prin adaptarea unor benzi de 3,75 m latime si a unor acostamente
consolidate, de 1,50 m latime, s-au eliminat teoretic coeficientii de
reducere a capacitatii de circulatie datorati benzilor prea inguste si a
obstacolelor amplasate prea aproape de marginea carosabilului.
Practic, s-a marit viteza de circulatie, iar la multi conducatori auto s-a
instalat obiceiul de a depasi hazardat, datorita faptului ca ceilalti
conducatori auto se retrageau, incalcand linia continua de la marginea
carosabilului. Experimental, s-au executat, pe unele tronsoane de
drum, profile transversale, ca in fig.1.b. Aceste profile (care nu au fost
niciodata legalizate) au latimea platformei identica cu cea a profilului
tip RQ 14 bZs, dar linile continue de la marginea carosabilului au fost
deplasate la marginea acostamentului consolidat. Conform legislatiei
rutiere, conducatorii auto sunt obligati sa circule cat mai aproape de
linia continua de la marginea carosabilului. Se creaza astfel, in axul
drumului, un spatiu suficient pentru “triplari’, care incep sa devina
periculoase, din momentul in care se incearca depasiri simultane din
ambele sensuri de circulatie. Atat profilul transversal tip RQ 14 b2s, cat
si cel din fig.1.b., nu au mai fost preluate in ultima editie a normativului
german RAS - Q 96 (referitor la profilele transversale tip de drumuri),
din cauza comportarii gresite a conducatorilor auto, pe drumurile
dotate cu aceste profile, respectiv din cauza ratei foarte ridicate de
accidente Inregistrate pe acestea.

grele la valoarea traficului, de conditille

1100
I

de relief si de scopul calatoriel.
Au existat, in ultimele decenil, nenu-
marate incercari (voluntare sau involun-

tare) de sporire a capacitatii de circulatie 3

a drumurilor cu doua benzi de circulatie.
Din categoria incercarilor involuntare,
se remarca un exemplu din Ungaria. La

LSk 5|! 3,75 | 3,75 !FISM[ N\
0 0,25

a. Profil transversal tip RQ 14 b2s

14,00
1 e pmer s
P i 05!!5 3,5 “ 3,25 _Lz,zso _%QL\

c. Profil transversal B=14.00 m

I
inceputul anilor 90, pe autostrada M 1, - 14,00 vaR s 15,50
care leaga Budapesta de granita cu Aus- i * 11%00 k _I | - 11,30 .]
tria, intre Tatabanya si Gyor, era ' ~ ' ¢ ? -*
executatd doar una din cele doua cai | _~~ il sli 525 5.25 ?1 5 N 251 3,75 11325 | 3.5 (1.5
unidirectionale ale autostrazii. Profilul 0 3% % 055 L_‘g‘g 5 al,Jg_"L_‘B?'LO
transversal tip al acestel cai
unidirectionale era alcatuit din doua _
benzi de circulatie si o band& de b. Profil transversal B=14,00 m d. Profil trangversal tip RQ 15,5 b2+1

stationare, carosabilul fiind marcat
corespunzator destinatiei sale finale de
autostrada. In mod provizoriu, calea

Fig. I Profile transversale de drum cu doua si cu trei benzi de circulatie
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DRUMURI CU TREI BENZI DE CIRCULATIE

Solutia intermediara, intre drumurile cu doua si cele cu patru
benzi de circulatie, o constituie drumurile cu trei benzi. Dupa lungimea
tronsonului cu trei benzi se deosebesc urmatoarele doua cazuri:

1) Drumuri cu trei benzi de circulatie doar pe anumite tronsoa-
ne critice si relativ scurte. Este cazul drumurilor in rampa
(cu benzi suplimentare pentru vehicule lente), a drumurilor
aflate Tn zona unor intersectii importante (cu benzi
suplimentare de viraj la stanga sau/si la dreapta) etc. In
Romania s-au executat, in ultimii ani, mai ales pe drumurile
nationale reabilitate, benzi aditionale pe tronsoanele de drum
cu rampe lungi si cu declivitati mari. Fiind foarte cunoscuta,
nu vom detalia aici problematica acestor drumuri.

2) Drumuri cu trei benzi de circulatie pe intreaga lungime sau
pe tronsoane lungi de zeci de km (de regula intre doua
localitati mai importante). Realizarea acestui tip de drumuri
implica investitii mai importante. Solutia tehnica ce se va
adopta la realizarea acestor drumuri, depinde de raspunsurile
care se pot da la urmatoarele intrebari esentiale:

- este vorba despre modernizarea, respectiv despre largirea
unui drum existent sau este vorba despre un drum cu un
traseu complet nou ?

- este o solutie definitiva, respectiv proiectata pentru o
perioada lunga de serviciu (20 ... 50 ani) sau este doar o
solutie provizorie, pe termen scurt ?

- constituie drumul in cauza, o prima etapa de realizare (intr-o
perspectiva mai mult sau mai putin bine definitd) a unei noi
autostrazi (in care caz este vorba de o cale unidirectionald),
sau se exclude cu desavarsire aceasta posibilitate ?

- ce particularitati prezinta traficul care va utiliza drumul
considerat ?

In functie de destinatia lor, existd doua solutiii tehnice de baz3
pentru realizarea drumurilor cu trei benzi de circulatie, pe tronsoane
de lungime apreciabila:

a) Drumurile cu marcaj longitudinal discontinuu, cu atribuirea
flexibila a benzilor pe sensuri de circulatie, in functie de
conditiile de trafic. Astfel de drumuri se preteaza foarte bine
la conditiile unui trafic alternant (dimineata foarte intens intr-un
sens, lar dupa masa, in sens invers). Reglementarea
circulatiei se realizeaza prin panouri de semnalizare
luminoasa, montate pe portale de semnalizare care se repeta
la intervale de cca 500 m. Ele sunt amplasate deasupra
fiecarei benzi de circulatie si arata carui sens i s-a atribuit, la
momentul respectiv, o anumita banda de circulatie (vezi
fig.2.a). Circulatia este permisa doar pe benzile deasupra
carora apare o sageata orientata in jos ({ ). Benzile deasupra
carora apare un X nu pot fi folosite nici macar pentru depasiri.

cca. 500 m
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Ele sunt rezervate circulatiei din sens invers. Avantajul acestui
tip de drumuri rezulta din posibilitatea modificarii centralizate
si “"din mers” a semnificatiei semnalelor luminoase, respectiv
transformarea unui drum cu 2+1 benzi intr-un drum cu 1+2
benzi sau chiar in unul cu 3+0 benzi de circulatie.

b) Drumuri cu marcaj longitudinal continuu si cu alocare
alternanta a cate doua, respectiv a unei singure benzi pe
sens (vezi fig.2.b). Aceasta solutie tehnicd a fost
experimentata cu succes in Germania, la inceputul anilor '90,
concretizandu-se apoi prin legiferarea profilului transversal
tip RQ 15,5 b2+1, in anul 1993. Acest profil inlocuieste vechiul
profil tip RQ 14 b2s cu doua benzi foarte late. Principalul
avantaj al drumurilor cu trei benzi de circulatie const3d in
cresterea substantiala a fluentei traficului si in reducerea
semnificativa a evenimentelor rutiere, in conditiile existentei
unei semnalizari adecvate.

Drumurile cu trei benzi de circulatie asigura viteze de circulatie
ridicate, chiar si la debite care corespund unui trafic foarte intens.
Trebuie spus insa ca in principiu, drumurile cu trei benzi de
circulatie nu detin o capacitate de trafic sensibil mai mare decit
drumurile conventionale cu doud benzi de circulatie, deoarece
capacitatea lor este dictata de tronsoanele cu cate o singura banda
pe sens, care functioneaza ca zone de gatuire a traficului.

Profilul transversal RQ 15,5 b2+1 poate fi utilizat pana la un
debit de 18.000 veh./zi. In conditii avantajoase (procent mic de
autocamioane, traseu cu sinuozitate redusa si cu rampe putine) si
in ipoteza acceptarii unei calitati diminuate a traficului, profilul
poate fi exploatat pana la un debit maxim de 25.000 veh./zi.

Lungimea tronsonului cu 2 benzi pe sens, se va calcula astfel
incat grupul de vehicule ce s-a format in urma unui vehicul lent, pe
tronsonul anterior, cu o singura banda pe sens, sa se dizolve
Integral (prin depasirea vehiculului lent) pe acest prim tronson cu
doua benzi pe sens. La un trafic de pana la 1000 veh./h pe sens
de circulatie si la un aport de 15 % autocamioane, se recomanda
ca lungimea tronsoanelor cu doud benzi pe sens sa nu fie mai
mare de 1,0 ... 1,4 km. Pentru un aport mai scazut de vehicule
grele, tronsoanele cu doua benzi pe sens, pot s fie mai lungi, dar
nu se recomanda lungimi ce depasesc 1,8 ... 2,0 km.

In cadrul unei analize privind evaluarea sigurantei circulatiei
pe drumuri cu diferite profile transversale, s-a constatat ca drumurile
cu profil intermediar (2+1 benzi) aduc un plus de siguranta, atat in
ceea ce priveste rata accidentelor (nr.de accidente/10° vehicule km),
cat si rata costurilor pe accident (lei/1000 vehicule km), atat in
comparatie cu drumurile cu profil transversal tip conform fig.1.a si
1.b, cat si cu drumurile cu doua benzi de circulatie obisnuite.

O propunere de Tmbunatatire, fara modificari constructive, a
vechilor profile RQ 14 b2s pentru drumuri cu trei benzi de circulatie
este prezentata in fig.1.c. Aceasta propunere nu a fost ins3

legiferata, avand in vedere ca benzile
de circulatie au o latime destul de

— 4

3 redusa pentru viteze admisibile de
pana la 100 km/h.

In incheiere, trebuie spus ca
profilul transversal tip RQ 15,5 b2+1

mp—" b ——— I e L ]

este conceput astfel incat sa poata fi

|
|l

a. Circulafie pe 2+1 benzi reglementatii prin panouri de semnalizare luminoasi

utilizat si ca o cale unidirectionala de
autostrada, cu profil tip RQ 29,5 (cate
doua benzi de circulatie de 3,75 latime
si 0 banda de stationare pe sens), asa
cum vechiul profil RQ 14 fusese

LN — 1’0 EEE om ‘ X
l = Prce _L% R e conceput pentru a putea fi utilizat ca

3 = { 5, T 2ot o »
R s parte componenta a autostrazilor cu
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b. Circulatie pe 2+1 benzi reglementatii prin marcaje

Fig. 2 Posibilitati de reglementare a circulatiei pe drumuri cu trei benzi
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profil transversal RQ 26 (cate doua
benzi de 3,50 m latime si o banda de
stationare pe sens).

Ing. WILHELM THEISS,

GTU - Hannover -
ing.MARIA LILIANA THEISS
- S.C. PROIECTALBAS.A. -
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%) MISIDANLION
LA S.D.N. TG.-JIU

DRUMURI 2IDITE iN PIRTRA

S.D.N. Tg.Jiu are in adminstrare 400 km de drumuri nationale,
dintre care 360 km modernizate si 40 km nemodernizate. Din
punct de vedere al tipului de imbracaminte rutiera, aceasta se
regaseste in cei 215 km beton asfaltic, 112 km beton de ciment,
33 km IBU si 40 km pietruiri. In ceea ce priveste relieful, de exemplu,
din cei 71 km drumuri de munte, 28 km strabat binecunoscutul
Defileu al Jiului.

“Analizand aceasta scurta fisa tehnica, ne declara dl. ing.
GHEORGHE DIACONESCU, seful Sectiei, doua ar fi problemele

T
.4

b

gy - EEEEN N it )
Ing. Gheorghe Diaconescu, seful S.D.N. Tg. Jiu

principale care ne preocupa: iesirea la pensie a unei intregi
generatii de destoinici sefi de districte, precum si reducerile
succesive de personal, in punctele cheie ale administratiei acestor
drumuri. Sa facem doar un simplu calcul: la cei 400 de km aflafi in
grija noastra, avem doar 6 districte. Deci, un district cam la 70 km
de drum, la care lucreaza in jur de 7 - 10 oameni.” Comentariile,

credem noi, sunt de prisos...

iN INIMA DEFILEULUI

Si, totusi, nu s-ar putea spune ca, in ciuda acestei situati,
activitatea de intretinere nu s-a imbunatatit, in primul rand datorita
dotarilor din ultimii ani. S.D.N. Tg.Jiu dispune acum de 2 masini
tip UNIMOG, 3 utilaje de tip CATERPILLAR, o freza WIRTGEN
500, cilindri compactori tip BOMAG si DYNAPAC si un malaxor
BREINING. Impreuna cu dl.ing. GHEORGHE DIACONESCU si
dna ing. MINODORA LEUSTEAN, de la Serviciul Tehnic al S.D.N.

= - SIS
E — i

L L -8
| 3

. o
3 -

L - . - - =
i pt - ] =

S EER

= - T T
" L] e sl P e CEN- S Ewe oA CHEE, DR, R el S W A . el e s Al 0=

Amenajarea intersectiei de la mandastirea Lainici, pe DN 66

Tg.Jiu, am parcurs, pe o ploaie mocaneasca, celebrul DN 66, cel
care leaga orasul Tg.Jiu de Petrosani. Amintirea coloanelor de
mineri care au marsaluit de cateva ori pe acest traseu se
estompeaza in fata discutiilor cu cei doi specialisti, privind datele
tehnice ale acestui drum. Pentru interlocutorii mei, Defileul
inseamna alunecarea de versant, de la km 114+000, podul de la
km 115+645, reparatiile asfaltice de la km 118+100, amenajarea
intersectiei de la manastirea Lainici, km 106+800, podul de la
km 107+782 etc.

L
. i . e -.‘ L

Alunecare de versant pe DN 66, la km 114+000

“Din nefericire, ne spune dl. ing Gheorghe Diaconescu, drumul
acesta este prea des asociat unor evenimente nedorite. Pentru noi,
cei de aici, el reprezinta nu numai o adevarata bijuterie turistica, ci
si o implinire tehnica, obfinuta cu pretul unor ani grei de truda, in
care au fost implicate nume mari ale ingineriei de drumuri romanesti.”

UNDE NE SUNT GROPILE?

Si daca Defileul arata curat, ingrijit si confortabil pentru calator,
am incercat sa aflam cum arata si alte drumuri ale S.D.N. Tg.Jiu.
Insotiti de dl.ing. ION DINA, cel pe care Vviitorul pensionar
Diaconescu 1l pregateste pentru a-i lua locul, am parcurs o buna
parte din DN 67D, Tg.Jiu - Baia de Arama. DI. ing. lon Dina, oltean
get-beget, ar fi putut foarte bine deveni bucurestean. A ales insa
drumurile Gorjului, nu numai fiind de-al locului, ci si din pasiune

Ing. Ion Dina, un oltean reintors pe locurile natale
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o1 in defileul Jiului lipsesc ... gropile!

pentru aceasta meserie. Ramanem surprinsi, noi, reporterii, nu
numai de frumusetea traseului, ci si de faptul ca, pe un drum de
munte, cu ftrafic redus, lipsesc ...gropile! “Un mare merit pentru felul
in care arata aceasta refea rutierd, ne-au marturisit gazdele noastre,
revine §i raposatului inginer Banica, fostul director al D.R.D.P
Craiova. Un om de-al locului, care si-a respectat, ca nimeni altul,
meseria. £ pacat ca multi I-au uitat. Macar noi, cei tineri, care ji
urmam calea, sa incercam sa nu-l dezamagim.”

LACRIMA UNEI BORNE

Un fapt care ne-a impresionat in mod deosebit, este existenta,
pe DN 67D, a uneia dintre cele mai intinse retele de ziduri de
sprijin din piatra. E drept ca piatra, acest material greu de gasit in
alte locuri, se afla din belsug in zona. Ceea ce este insa foarte
important, e ca aceste lucrari au fost executate, nu din investitii, ci,
pur si simplu, din activitatea de intretinere. Omul care, ani de zile,
a zidit taluzurile acestui drum, se numeste NICOLAE VARZOB s;i
este seful formatiei de lucru de la Marasesti (Gorj, nu ...Vrancea).
“Omul acesta, ne marturiseste dl.ing. lon Dina, a reusit s&-i invete
pe mulfi ciobani din zona, pietraritul, drumaritul si zidaria, fard ca
acestia sa mai fi facut vreodata asa ceva. Din p&dcate, un adevarat
blestem i-a marcat viata, blestem pe care insé a reusit sa-I invinga
cu Inima impietrita de durere. Borna care desparte limita dintre
S.D.N. Tg.Jiu si S.D.N. Orsova, este de fapt, un monument construit
de drumari, in amintirea celor doi copii, pe care maistrul Varzob
I-a plerdut in conditii tragice. Fetita, in varsta de 12 ani, a murit
inecata, iar baiatul de 2 ani, ars...”

Asadar, calatorule, cand treci pe acest drum, la km 65+500,
vel intalni, aici, n loc de borna, o fantana cu doua izvoare limpezi
si curate ca sufletele copiilor, ce prea devreme au parasit aceasts
lume. Mai presus de orice, ramane curajul acestui tatd mult
incercat, care a continuat sa zideasca drumuri in piatra, stiind ca
viata este un drum si drumul e o viata, care nu incep si nu se
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Un monumment care va aminti, tot timpul, drarma unui drumar
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REALIZARI SI PERSPECTIVE

Si, cum totul merge nainte, ne-am continuat sl noi, marcati de
emotie, periplul la S.D.N. Tg.Jiu.

Ca peste tot, aceiasi bani, din ce in ce mai putini, aceleasi
probleme amplificate de tranzitie.

“Anul trecut, spune dl.ing. lon Dina, pe raza Sectiei, s-au realizat
lucrari de ranforséri de sisteme rutiere, pe DN 67 km 108+950 -
110+000, lucréri ce au implicat si realizarea unei benzi supli-
mentare pentru traficul greu. Pe DN 67D, s-au realizat 20 km de
IBU, sector pe care lucrdrile de artd se incadreaza intr-un peisaj
montan aparte. Tot pe DN 67D, km 41+500 - 42+500, s-a executat
un kilometru de covor asfaltic, iar 60 km de tratament bituminos au
fost executati pe DN 66, DN 67C si DN 67D. Anul acesta, am
inceput reabilitarea a sase poduri, pe DN 67, DN 678 si DN 67D,
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Pod peste Jiu, pe DN 66, krm 115+645

lar la capitolul intretinere periodica, urmeaza séa realizam 1.5 km
de covor asfaltic, 1,5 km IBU si 67 km tratamente bituminoase.”

UN PARADOX
AL VREMURILOR NOASTRE

Ne-am despartit de gazdele noastre, cu sentimentul ci Iz
S.D.N. Tg.Jiu, ca siin alte locuri din tara, oamenii isi vad de treburile
lor. DI. ing. Gheorghe Diaconescu se las3d greu convins sa-|
fotografiem. “Dl.ing.Dina va sta la biroul meu, eu mi-am incheiat
aproape, activitatea. Ce voi face? Ma voi ocupa de propria-mi
gradina, voi iubi in continuare drumurile si ii voi ajuta pe cei tineri
in meserie.” Mai rar, am zice noi, un asemenea exemplu de
responsabilitate si modestie.

In Defileul Jiului, anul acesta, se vor incheia lucrarile la
podul de la km 120+381 si vor incepe si cele de la podul de la
km 107+782. Si daca vor fi bani, se vor incheia si lucrarile la
baza de deszapezire de la Ranca. Se spera deja, ca vor fi
rezolvate si problemele pricinuite de alunecéarile de teren, de
pe DN 67, la Rosiuta si Bumbesti Pitic, pe DN 67B, la Malu, Si
pe DN 67D, la Lelesti.

In final, bineinteles, nu aveam cum s& ratim o intrebare
directa, legata de traseul parcurs, nu cu mult timp in urma, de
ortaci, prin inima Defileului. lata raspunsul unuia dintre
interlocutori: “Noi, drumarii, nu ne-am facut altceva decat datoria.
Cat despre istorie si consecinte, vai de vremurile in care se
vorbeste o data pe an de Brancusi si aproape zilnic de drumuri
blocate si pietre aruncatel...”

COSTEL MARIN
MARINA MARIN

F.S. Toate imaginile din acest reportaj au fost realizate in cele
doua zile in care am fost oaspetila S.D.N. Tg.Jiu. Si, chiar dac tot

timpul a plouat, noi tot am fotografiat! ...
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DIN NOU DESPRE
CONTINUIZAREA GRINZILOR

TRONSONATE SUPRABETONATL

Date generale

In articolul “Suprabetonarea grinzilor tronsonate
precomprimate la podurile de sosea” (Drumuri Poduri 46 /
ian.1999), s-au evidentiat avantajele aplicarii acestei solutii la
tablierele simplu rezemate, fata de suprastructurile tipizate (cu 4
grinzi tronsonate, L = 24 ... 40 m).

Prin continuizare, se obtin structuri static nedeterminate mai
eficiente, cu o distribuire rationala a solicitarilor in sectiunile de
calcul, conducéand la reducerea numarului de grinzi si la

micsorarea costului suprastructurii.
Prin sporirea deschiderilor, se realizeaza economii si la

infrastructurile podurilor.

Pentru inceput, Tnainte de optimizarea sectiunilor grinzilor
tipizate, pentru a corespunde céat mai bine momentelor
incovoietoare de calcul, pozitive si negative, confectionarea
tronsoanelor pentru grinzile care se suprabetoneaza si se
continuizeaza se va face in tiparele metalice ale grinzilor tip, cu
deosebirea ca placa se va executa de 10 cm grosime, in loc de
18 cm.

Se mentioneaza ca grinzile tronsonate tipizate de 24 ... 27 m
lungime au 1,60 m inaltime, cele de 30 ... 33 m au 1,80 m, Iar

grinzile de 36 ... 40 m au inaltimea

de 40 m simplu rezemata, are inaltimea de 2,10 m si greutatea de
84,7 t.

In cazul cadrului cu deschiderea centrala de 55 m (tabel 1,
pozitia 3) sunt necesare grinzi de 2,02 m inaltime si 96 t greutate.

La asamblarea grinzilor tronsonate care au deschideri mari,
pot fi necesare masuri de reducere a contrasagetilor, tinand
seama ca, dupa aplicarea tuturor incarcarilor permanente,
marimea acestora trebuie sa fie de ordinul a jumatate din
sagetile maxime produse de sarcinile mobile.

Pentru precomprimarea grinzilor, cablelele vor avea trasee
diferite de cele ale grinzilor simplu rezemate, impuse de variatia,
semnul si marimea momentelor incovoietoare de-a lungul
grinzilor.

Eforturile unitare de compresiune din fibra inferioara (a talpii
grinzilor) trebuie sa scada spre reazemele intermediare ale
suprastructurii continuizate, pentru ca betonul din talpi sa poata
prelua compresiunile produse de incarcarile aplicate pe
schema static nedeterminata.

Din acest motiv, pentru deschideri de 50 ... 60 m, sectiunile
optimizate vor avea arii relativ sporite ale talpii lor.

Optimizarea sectiunilor constituie etapa urmatoare a aplicarii
grinzilor tronsonate suprabetonate.

de 2.10 m. Tabel 1
Reducerea cu 8 cm a inaltimii | NI Schema | Deschideri | Nr.grinzi | A& Iy hy hy Latimi
tronsoanelor prefabricate conduce crt. statica (M) in sect. g 2 Iy 12 pod
la micsorarea greutatii lor cu 16 ... | (buc.) |
11.3 %. 1 Cadru 30+45+30 5 152 1.50 wlir P 7.80+
La montare, distanta dintre grinzi Wit bk s 2x1,20
se prevede de 2,00 ... 4,50 m, in functie | 2 Cadru 30+50+30 3/ L72 | 1,67 i 3 i 07} 7,80+
de inaltimea si lungimea grinzilor. - e — <00 2x1,20
Placa de suprabetonare se | 3 Cadru 42+55+42 S 2,08 | 1,31 1 TR 12,00
executa la profilul caii, eliminandu- 2,24 18,8 24,6
se betonul de panta si nivelare. o Grinda | 27+38+27 4 1521 1,40 s L 7,80+
in cazul suprastructurilor cu grinzi continua e | ! 2x1,20
tipizate, datoritd alcatuirii h - inaltimea grinzii; h, - Tnaltime grinda + placa
constructive, nu se poate
renunta la betonul de CADRU
panta, care constituie lest
pentru pod.
Prin continuizarea
tablierelor pe intreaga 1 1y
sectiune, se obtin grinzi
continue sau cadre, ceea
ce contribuie la sporirea
lungimilor acestora pana la
55 ... 60 m. o .
Astfel, pentru cadrul cu GRINDA CONTINUA
3 deschideri, de 30 + 50 | ¢ — e ~
+ 30 m (tabel 1, pozitia 2),
grinzile tronsonate au 1,72 |
m finaltime, 48,20 m _ 14 Ls

lungime si 68 t greutate, in
timp ce grinda tipizata

(6 )

Fig.1 Scheme - structuri continuizate grinzi tronsonate suprabetonate
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Fig.2 Sectiune transversala

y

n vederea eliminarii unor eventuale fisuri Tn talpa
grinzilor, la continuizari, datorita contractiei betonului sau
variatiilor de temperatura, este necesara precomprimarea
longitudinala, locala, a antretoazelor nodurilor de cadru sau
a celor de realizare a grinzilor continue.

Eforturile unitare de intindere Tn beton, in dreptul
reazemelor intermediare, produse de momentele
incovoietoare negative, se preiau cu armaturi din otel moale
(PC 52) montate in placa de suprabetonare, sau prin
precomprimarea placii.

Grosimea placii de suprabetonare se adopta de 20 ... 22
cm fiind corespunzatoare ambelor variante. Lunecarile din
planul “placa - grinda” se preiau cu conectorl elastici din

otel beton.

Exemple de scheme static nedeterminaie

In tabelul 1 sunt aratate 4 exemple de alcatuire a structurii
continuizate din grinzi tronsonate suprabetonate (fig.1).

Din analiza datelor prezentate, se remarca urmatoarele:

Jd Continuizarea asigura realizarea unor deschideri pana la
50 ... 85 m, folosind grinzi a caror inaltime, dupa suprabetonare,

h, . L .
este de 1,92 ... 7 ajunge la 1/26 si chiar mai

mic, prin sporirea numarului de grinzi sau prin adoptarea unor
grinzi cu sectiune optimizaté.

2,24 m. Raportul

1 Raportul deschldenlor — este variabil, intre valorile 1,3 ... 1,7,

zona optima fiind 1,3 ... 1,4.
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Q In general, numarul grinzilor se adopta acelasi in toate
deschiderile.

La structurile in cadru, se poate reduce numarul grinzilor in
deschiderile laterale (tabel 1, pozitia 2), cand elevatiile pilelor
preiau direct incovoierea transmisa de grinzile care nu au core-
spondent in deschiderile vecine.

In caz contrar, compresiunea din talpile grinzilor intrerupte
solicita puternic antretoaza de nod, la torsiune.

Analiza cadrului L = 30 + 50 + 30 m

Acest cadru cu trei deschideri, prezentat in tabelul 1, are
alcatuire neuzuala, cu 5 grinzi tronsonate in deschiderea
centrala si cate 3 grinzi in deschiderile laterale.

Inaltimea grinzilor, din tronsoane, confectionate in tiparele
grinzii tip de 1,80 m, este de 1,72 m.

Aceste grinzi in deschiderea centrala (48,20 m, 68 t), sunt
formate din 5 tronsoane.

Precomprimarea grinzilor se prevede cu cable tip
Freyssinet 7C15, alcatuite din 7 toroane (7 ¢ 5 mm).

Pentru grinzile tablierului central sunt necesare céate 8
cable, iar pentru grinzile din deschiderile laterale, cate 5 cable
(fig.2a, b).

O parte din cable se ancoreaza in campul deschiderii. in
cuzinetii locali amplasati in sectiunea placii de suprabetonare,
lar restul cablelor la capetele grinzilor, unde efortul unitar de
compresiune in fibra inferioara a talpii se reduce pana la
5 ... 10 daN/cm?.

Cablele au sectiunea nominala de 9,73 cm? si rezistenta

caracteristica la intindere 17700 daN/ cm?Z.
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In calculul solicitarilor pe structura in
cadru, s-a tinut seama de variatia
momentului de inertie al tablierului.

N | =AU/ y///z///// Procesul tehnélogic de executie a

| suprastructurii cadrului are urmatoarele
faze:

Grinzi tronsonste B asamblarea tronsoanelor, betonarea

rosturilor si precomprimarea grinzilor.

B montarea grinzilor pe cuzineti locali,
asezate pe mortar de ciment de 1 cm
grosime.

B asigurarea stabilitatii la rasturnare a grinzilor, cu
contravantuiri metalice provizorii, amplasate in apropierea
reazemelor si la mijlocul deschiderii.

B betonarea placii pe deschiderile laterale si a zonelor
din deschiderea centrala care se precomprima (pe cca 11 m
distanta de la pile). Aceasta faza se incheie cu betonarea
nodurilor de cadru (fig.3).

B precomprimarea nodurilor de cadru si a antretoazelor.
B precomprimarea placii cu bare Macalloy.

B betonarea rostului placii din deschiderea centrala,
executia trotuarelor, a hidroizolatieli si a imbracamintii.

2,

Datorita valorii ridicate a raportului 5, infasuratoarea

momentelor incovoietoare negative, pe deschiderile marginale
ale cadrului, se dezvolta pe o lungime relativ mare (= 0,7 |.).

Pentru a nu avea eforturi unitare de intindere in fibra supe-
rioara a grinzilor tronsonate, in camp, placa de suprabetonare
se toarna pe deschiderile laterale, inainte de monolitizarea
nodurilor de cadru.

Antretoazele nodurilor se precomprima in sens longitudi-
nal podului, cu bare Macalloy, iar transversal, cu cable 7C15
sau cu bare Macalloy.

Precomprimarea placii suprabetonate, in zonele nodurilor
de cadru, introduce momente Tincovoietoare suplimentare
negative Tn structura, cu efect favorabil asupra starii de eforturi
in campurile grinzilor tronsonate.

La calculul cadrului s-au avut in vedere incarcarile
permanente, mobile, precomprimarea grinzilor, precompri-
marea placii, variatii de temperatura, curgerea lenta si
contractia betonului, contractia placii, franarea vehiculelor si
actiunea seismica, cu intensitate 8 pe scara M.S.K.

Eforturile unitare in sectiunile grinzilor prefabricate la trans-
fer si in exploatare, determinate cu valori normate, se inscriu
in limite admise de STAS 10111/2-87.

Momentele capabile ale sectiunilor de calcul, in camp si
pe reazemele intermediare, sunt acoperite fata de momentele
de calcul.

In fig. 4 si 5 se prezintd, schematic, alcatuirea nodului de
cadru si o varianta de realizare a continuizarii Tn solutia grinda
continua.

Ing.NICOLAE LITA
- IPTANA SEARCH -

drumuri - poduri nr. 48 / mai - iunie 1999



N CONSEMNURIRT F

DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII IN
TRANSPORTURI IN FATA OBIECTIVELOR

GLOBALE ALE POUITICII IN ACEST SECTOR

Politica in domeniul transporturilor se afla la o rascruce de
drumuri. Recunoasterea importantei fundamentale a unor mijloace
de transport, adecvate pentru agentii economici si economiile
moderne, atrage dupa sine preocupari privind cresterea agravanta
a aglomeratiei, a poluarii si a accidentelor. Se constientizeaza
faptul ca tendintele existente in domeniul transporturilor, nu se pot
mentine prin politicile actuale. Fara o schimbare considerabila a
modalitatilor de transport si a investitillor in acest domeniu, ne
vom astepta, inevitabil, la o prelungire a termenelor de solutionare
si la o crestere a costurilor.

Obiectivele vizate prin politica in transporturi pot fi atinse, in
principal, cu ajutorul politicii de reglementare si, respectiv, a politicii
de dezvoltare a infrastructurilor. Orientarea acestor politici,
Interdependenta lor si masurile care se vor initia isi au originea in
obiectivele globale ale politicii in transporturi. Insa, aceste
obiective nu sunt totdeauna convergente si concordante, astfel
incat compromisul ce se realizeaza, in sensul asigurarii unei
dezvoltari durabile (gasirea optimului interactiunii dintre patru
sisteme: tehnologic, economic, ambiental si uman), reprezints
rezultatul tip al procesului de elaborare a acestei politici. In acest
cadru, ca un obiectiv secundar, se inscrie si politica de reducere a
cererii de infrastructuri. Existenta unor diferente intre tari nu
Impiedica evidentierea, prin intermediul obiectivelor de ansamblu
ale politicii In transporturi, a elementelor comune ale acestei
politici. Redate rezumativ, acestea sunt urmatoarele:

W eficienta efectuarii transporturilor, in sensul asigurarii unor

servicil de transport la nivel calitativ ridicat:
J respectarea si protectia mediului;
. internationalizarea costurilor sectorului de transporturi
(acoperirea costurilor infrastructurii si a costurilor externe);

 consolidarea utilizarii fortei de munca, a competitivitatii si a
cresterii economice datorita unui sector de transporturi
eficient; |

Jd promovarea coeziunii si a integrarii intre tari cu niveluri de

dezvoltare economica diferite:

W asigurarea de fonduri publice ca baza (neputand satisface
toate necesitatile) a dezvoltarii si ameliorarii sistemului
transporturilor;

- mijloace de incurajare a inovatiilor si progreselor tehnologice
in sectorul transporturilor.

Activitatea de reglementare este integrata intre obiectivele
globale ale politicii in transporturi, atat la nivel national cat si la nivel
international. Ea contribuie la 0 mai buna utilizare a infrastructurilor
de transport si la reducerea cererii de infrastructuri. Obiectivele
globale ofera normele de evaluare a masurilor in activitatea de
reglementare, cu efecte asupra cererii de infrastructuri de transport.

Masurile luate pentru atingerea obiectivelor in transporturi,
pot conduce la rezultate cu efecte contrare, printre care enumeram:

%+ costul dezvoltarii infrastructurii de transport antreneaza o
crestere a fiscalitatii. Reducerea cererii de infrastructuri permite o
redimensionare a costurilor, favorabila cresterii economice si a
competitivitatii;

*+ alocarea de resurse infrastructurilor, are in vedere costurile
foarte mari, ce vor fi generate de congestie, in cazul nealocarii
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acestor resurse. In paralel, dezvoltarea infrastructurilor conduce
la efecte pozitive asupra pietei fortei de munca, prin cresterea
gradului de utilizare a acesteia:

N

% reducerea volumului de transport determina reducerea
cererii de infrastructuri, acest fenomen avand efecte, atat pozitive,
cat si negative. Costurile ridicate ale serviciilor de transport au
impact negativ asupra productivitatii la nivelul economiei. Pe de
alta parte, largirea gamei de servicii de transport genereaza
avantaje economice globale, intrucat favorizeaza divizunea
muncii, cresterea productivitatii muncii, a veniturilor si a utilizarii
fortei de munca. Aceste avantaje sunt mai putin evidentiate in
cazul unei infrastructuri insuficiente:

* reducerea cererii de infrastructuri concordd cu obiectivul
protectiel mediului, ce are ca efect scaderea numarului de vehicule
- kilometri. Insa, pe de alta parte, afecteaza derularea traficului.
care favorizeaza aparitia de puncte de strangulare si conduce |a
O crestere a cazurilor de distrugere a mediului, precum si a riscului
de accidente;

&

** cererea redusa de infrastructuri incurajeaza tehnologii
novatoare de transort. Utilizarea sistemelor telematice in
transporturi, poate substitui partial dezvoltarea infrastructurilor.
permitand pe de o parte, repartizarea traficului de o maniera optima
pe diferite itinerarii, iar pe de altd parte, ameliorarea derularii
traficului pe un itinerar dat;

S

** masurile pentru reducerea cererii de infrastructuri sau o
modificare in stabilirea prioritatilor intre modurile de transport (de
exemplu de la rutier la calea ferata), nu trebuie s& influenteze prin
denaturarea concurentei intre modurile de transport:

** coordonarea, la nivel international, a masurilor care vizeaza
reducerea cererii de infrastructuri. Nu ar fi coerent ca masuri
nationale unilaterale, care limiteaza asigurarea sau utilizarea
infrastructurilor de transport, s se contrapuna obiectivelor de
integrare si “interpretare spatiald”. Este necesard o metoda de
evaluare armonizata, in caz contrar putadnd s& apara noi bariere
economice, datorita masurilor specifice, luate izolat, de unele tari.

O politica de repartizare a infrastructurilor trebuie integrats
Intr-un program de ansamblu, coerent, care tine seama si de alte
oblective. Evaluarea efectelor masurilor cu caracter de regle-
mentare asupra planificarii dezvoltarii infrastructurii, este de interes
capital, numai parcurgerea unui asemenea proces de “filtrare”
putand conduce la asigurarea unei dezvoltari durabile.

Responsabilii cu elaborarea politicilor vor putea decide, in
cadrul obiectivelor globale, care scopuri trebuie s3 fie prioritare Si
In consecinta, pana unde se poate accepta un control privind
nevoile de noiinfrastructuri. Ca urmare, cererea de transport trebuie
sa fie corelata cu obiectivele globale ale politicii in transporturi
unde, in mod normal, trebuie gasite solutiile de compromis.

Ec. RADU KRAMER

— Director general -

- Directia generala economica si relatii bugetare
Ministerul Transporturilor —

(o)



REZULTATE ALE INCERCARILOR
BCCELERATE EFECTUATE
PE PISTA DE LA NANTES (III)

INCERCARI BSUPRA UNOR TEHNOLOGII
CONCEPUTE DE SOCIETATEA COLAS

Experimentarile efectuate de societatea franceza Colas pe
pista de la Nantes, sunt un exemplu privind posibilitatile de utilizare
a instalatiei de catre o antrepriza si urmaresc studierea comportarii
in exploatare a lucrarilor executate prin tehnologii inovante,
compararea noilor tehnologii cu tehnologiile clasice, studierea
unor solutii de intretinere (clasice sau cu lianti modificati),
compararea rezultatelor solicitarii reale a structurilor rutiere cu
datele teoretice oferite de modelele de calcul etc.

PARTICULARITATILE EXPERIMENTULUI

Experimentarile s-au efectuat la inceput asupra a patru structuri
rutiere diferite, executate fiecare pe cate un sfert din inelul de
incercare. Cele patru structuri rutiere, realizate initial, au fost

urmatoarele (fig.1):

A structura rutiera 1 (S.R. 1):
» 15 cm agregate naturale stabilizate cu bitum;

* 30 cm agregate naturale;

3 strutura rutiera 2 (S.R. 2):
» 10 cm agregate naturale stabilizate cu bitum special;

» 35 cm agregate naturale;

4 structura rutiera 3 (S.R. 3):
« 4 cm beton asfaltic;
10 cm agregate naturale stabilizate cu emulsie bituminoasa
(Colgrave);
* 31 cm agregate naturale;

O structura rutiera 4 (S.R. 4):
* 4 cm beton asfalltic;
« 23 cm agregate naturale stabilizate cu Stabicol 50;
« 18 cm agregate naturale.

Terenul de fundare pentru
toate structurile rutiere a fost
realizat dintr-un deseu de
cariera 0-10, avand o grosi-
me de 2 m, pentru a constitui
o platforma omogena. La
punerea sa in opera, materia-
lul a avut umiditatea de 4,4 %,
cu ecart tip 0,65 %, deflexi-
unea masurata la suprafata
lui fiind de 224 . 1/100 mm,
cu un ecarttipde 36 . 1/100 mm.
Verificarile efectuate asupra
terenului de fundare, la pune-
rea in opera a stratului de
fundatie din agregate natu-
rale, au evidentiat o crestere
a umiditatii la 7...11 %. La J
sfarsitul exerimentarilor, umi- !J ey
ditatea terenului de fundare —
a fost de 9,0...13,3 %. In

*———d.

JRZ

SR3
Fig. 1 Dispunerea structurilor rutiere
experimentate
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corelatie cu aceste umiditati, densitatea in stare uscata a
materialului a fost de 1,81...2,11 g/cm?, fata de 2,18 g/cm?, cat s-a
obtinut prin incercarea Proctor normal. De asemenea, CBR-ul a
avut valori de 70; 10 si 3, pentru o umiditate a terenului de fundare
de 6,5 %, 9 % si 11 %. Rezulta ca, in timpul experimentarilor,
capacitatea portanta a terenului de fundare se caracterizeaza
printr-un modul mult mai apropiat de 200 daN/cm? (dupa normele
franceze teren tip PF 1), decat de 500 daN/cm? (teren tip PF 2,
considerat in calculele de dimensionare), deci toate structurile
rutiere au lucrat in exploatare subdimensionate.

Pentru aceste incercari, instalatia a functionat cu urmatoarea
configuratie:

B roata dubla, cu greutatea de 65 kN;

B raza de rotatie, pentru cele patru brate, de 19 m, cu un ecart
de deplasare transversala, in timpul rotatiei, de 1,60 m;

B viteza de rotatie, 70 km/h.

Initial, structurile rutiere s-au proiectat pentru a suporta 10° cicluri,
cu posibilitatea executarii unor lucrari de intretinere la 7 . 10° cicluri,
pentru a prelungi durata de exploatare pana la 1,4 . 10° cicluri.

Metoda utilizata pentru calcularea grosimii straturilor bituminoase
de intretinere s-a bazat pe legea lui Miner care este de forma:

n/N, +n/N,=1 (1)

In care:

n, este numarul de cicluri suportate in realitate de structura

rutiera, inainte de intretinere;

n, - numarul de cicluri pe care-l va suporta structura rutiera,

dupa intretinere;

N, - numarul de cicluri care pot fi suportate de structura rutiera,

fnainte de intretinere;

N, - numarul de cicluri care pot fi suportate de structura rutiera,

dupa intretinere.

In acest caz, n, =
n, = 700.000 cicluri si
N, = 10° cicluri.

In proiect s-au
prevazut urmatoarele
solutii de intretinere
(fig.2), care s-au si
realizat:

M sectorul A (jJuma-
tate din S.R. 1), obti-
nandu-se structura

rutiera 1.1 (S.R. 1.1):
6 cm beton asfaltic:

W sectorul B (cea-
lalta jumatate din
S.R. 1 si jumatatea
alaturata din S.R. 2),
obtinandu-se struc-
tura rutiera 1.2 (S.R.
2), respectiv structura

Fig. 2 Dispunerea solutiilor de intretinere
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rutiera 2.1 (S.R. 2.1): 3 cm beton asfaltic pe o membrana ranforsata
cu fibre de sticla;

B sectorul C (cealalta jumatate din S.R. 2), obtinandu-se
structura rutiera 2.2 (S.R. 2.2): 3 cm beton asfaltic cu granulozitate
discontinua in straturi subtiri (Ruflex);

B sectorul D (S.R. 3 si S.R. 4), obtinandu-se structurile rutiere
3.1 (S.R. 3.1), respectiv 4.1 (S.R. 4.1): 2 cm beton asfaltic.

Dupa intretinere, grosimea totala a structurilor rutiere difera
de la un sector la altul, dar experimentérile au putut fi continuate
ca urmare a facilitatilor oferite de instalatia de incercare.

MATERIALE FOLOSITE IN STRUCTURILE RUTIERE

Agregatele naturale (concasate) nestabilizate cu lianti
au avut granulozitatea 0...31,5 mm si caracteristicile de

compactare Proctor modificat p,__ =2,21 g/cm3 si W= 6,3 %.
In timpul executiei, s-a obtinut un grad de compactare de numai
93 %, datorita capacitatii portante reduse a terenului de fundare.
Pe durata experimentarilor, s-a constatat cresterea indesarii
stratului de agregate naturale, in special in zona de aplicare a
solicitarilor.

Incercarile cu placa, efectuate la suprafata stratului, au
evidentiat un modul de 500 daN/cm?, corespunzator unui teren
tip PF2 (capacitate portanta care trebuia atinsa la nivelul terenului
de fundare).

Agregatele naturale stabilizate cu bitum au avut granulozitatea
0...14 mm si dozajul de liant 4,2 %. Gradul de compactare mediu,
obtinut la executie, a fost de 90 %. Acesta este foarte mic, mai ales
pentru un strat de baza, si se datoreaza capacitatii portante reduse
a suportului. Incercérile efectuate pe materiale prelevate de la fata
locului, au condus la urmatoarele rezultate:

-€, = 79.10° (g este deformatia relativa pe care o poate suporta

un material pentru 10° cicluri de incarcare);
-modulul de rigiditate la 15 °C si 10 Hz: 57.000 daN/cm2.

Valorile conventionale adoptate pentru acest material sunt €,

= 90.10° si modulul de rigiditate 90.000 daN/cm?.

Colbase N este un agregat natural stabilizat cu bitum spe-
cial, caracterizandu-se printr-un modul de rigiditate mai mare
decat al agregatului natural stabilizat cu bitum clasic. Mixtura
asfaltica a avut un dozaj de liant de 4,5 % (bitum cu punct de
Inmuiere inel si bila, mai mare de 60 °C), iar granulozitatea
agregatului natural total a fost identica cu a agregatului natural
stabilizat cu bitum clasic. Gradul de compactare obtinut in situ a
fost de cca 90 %. Principalele caracteristici ale acestei mixturi

asfaltice au fost €, = 102.10° si modulul de rigiditate la 15 °C si
10 Hz, de 100.000 daN/cm?, in timp ce valorile de calcul pentru

un grad de compactare de 93 % sunt €,= 120.10° si modulul de

rigiditate la 15 °C si 10 Hz, de 160.000 daN/cm?.

Datorita capacitatii portante reduse a suportului, si in acest caz in
situ, au rezultat caracteristici fizico-mecanice mai mici decat valorile
normale. Cu toate acestea, folosirea unui bitum special a condus la
cresterea performantelor mecanice, chiar daca granulozitatea si
gradul de compactare ale mixturii asfaltice nu s-au modificat in raport
cu cele ale agregatului natural stabilizat cu bitum clasic.

Colgrave este materialul folosit de societatea Colas pentru
tipul de agregate naturale stabilizate cu emulsie bituminoasa.
Granulozitatea agregatului natural al acestei mixturi asfaltice a
fost 0...14, cu un dozaj de bitum rezidual de 3.6 %. Gradul de
compactare mediu obtinut la executie a fost de 81 %, iar la sfarsitul
experimentarilor, acesta s-a apropiat de 90 %. ‘

Agregatele naturale stabilizate cu Stabicol au avut
granulozitatea 0...20 si dozajul de liant de 6 % (3,9 % liant rezidual).
Performantele acestui material se incadreaza intre cele ale
agregatelor naturale stabilizate cu bitum si cele ale agregatelor
naturale stabilizate cu ciment. Materialul s-a caracterizat printr-un
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modul de elasticitate, de 170.000 daN/cm? Si 0 rezistentd la
Intindere prin tractiune directs, de 6,6 daN/cm?. Aceste caracteristici
sunt in conformitate cu cele care au fost luate in considerare |a
dimensionare, iar compactitatea stratului a fost de 86 % (valoare
corespunzatoare pentru acest material).

Betonul asfaltic a avut granulozitatea agregatului natural to-
tal 0...10 si dozajul de bitum de 6,2 %. Aceasta mixtura asfaltici a
fost reprezentativd pentru zona in care s-au efectuat
experimentarile (Nantes).

Rugasphalt este o mixtura asfaltici pentru straturs subtiri
rugoase, executata de Colas, cu un bitum pur, aditivat. S-a folosit
agregat natural cu granulozitate discontinua 0...10 mm Sl un dozaj
de bitum, de 5,8 %.

Ruflex este o mixtura asfaltica pentru straturi subtiri rugoase,
realizata cu o granulozitate discontinua si cu bitum-elastomers
(Colflex). S-a folosit agregat natural cu granulozitatea 0...10 mm
discontinua si un dozaj de Colflex de 6 %.

SITUATIA EXISTENTA LA INCEPUTUL EXPERIMEN-
TARILOR

La inceputul incercarilor, s-au masurat deflexiunile, cu parghia
Benkelman si razele de curbura, iar dupa cca 150.000 cicluri
(viteza instalatiei a fost de 70 km/h si temperatura materialelor, de
cca 30 °C), s-au determinat, pe baza masuratorilor, deformatiile

relative verticale (€ ) si orizontale (€) la baza straturilor stabilizate,

precum si presiunea pe terenul de fundare (C,). Rezultatele sunt

prezentate in tabelul 1.

Se constatd ca primele doua structuri rutiere au deflexiun
Identice, dar raza de curbura este dubla pentru prima. Rezulta ca,
din punct de vedere al deformabilitatii, 15 cm de agregat natural
stabilizat cu bitum sunt echivalenti cu 10 cm de Colbase N, fapt
datorat rigiditatii mai mari a celui de-al doilea material. Se poate
face referire la relatia cunoscuti de echivalenta a doua straturi,
functie de grosimea acestora (h) si modulul de elasticitate (E):

h,.E®=h_E " (1)

Raza de curburd masurata pentru cele doua structuri rutiere
demonstreaza ca agregatul natural nestabilizat cu lianti a fost mai
solicitat sub Colbase N decéat sub agregatul natural stabilizat cu
bitum, fapt care va influenta comportarea diferita a celor dous
structuri rutiere.

Tabelul 1
CARACTERISTICA STRUCTURA RUTIERA:
SRS | S.R.2 ‘ SIRTST|IESIR 4

Deflexiunea medie, in 1/100 mm _ 110 110 156 26
Raza de curbura, in m 95 55 35| 465
Deformatia relativa de intindere la baza 243 298 387 103
stratului superior (&), (x10°) A | Eatnan
Deformatia relativa verticala la nivelul 1611 1611 1558 708
terenului de fundare (g,), (x10°6) ] 8 e e ) R o
Efortul unitar vertical la nivelul terenului 134 152 176 90
de fundare (c,), in 10 daN/cm?

Structura rutiera 3 (S.R. 3) are capacitatea portanta cea mai
mica (deflexiunea cea mai mare si raza de curbura cea mai mica).
In cazul structurii rutiere 4 (S.R. 4), masuritorile demonstreaz3 o
rigiditate a stratului superior si o solicitare redusa in cazul stratului
Inferior.

In conformitate cu normele franceze, pentru o deflexiune
caracteristica de 130.1/100 mm si un trafic mediu (T3) este
necesara o ranforsare a structurii rutiere cu straturi bituminoase in
grosime de 10 cm, nepunandu-se problema realizarii lor in aceasts
faza a experimentarilor.

Pe de alta parte, primele trei structuri rutiere. care au grosimi
diferite ale straturilor bituminoase si aceeasi grosime totald a
straturilor rutiere, se caracterizeaza printr-o deformatie verticala,
la_nivelul terenului de fundare, de acelasi ordin de marime. De
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asemenea, acceptand variatia liniara dintre eforturi si deformaitil,
s-a obtinut, din calcule, un modul al terenului de fundare de
80...130 daN/cm?, mult inferior celui considerat pentru
dimensionare (teren PF2, cu modul 500 daN/cm?). Doar pentru
S.R. 4 s-au obtinut valori comparabile.

Alungirile masurate la baza straturilor bituminoase sunt foarte
mari, ceea ce conduce, in conformitate cu metoda franceza de
dimensionare, la o durata de exploatare foarte redusa (durata de
exploatare calculatad a fost de 50.000 cicluri). Totusi, ansamblul
valorilor caracteristicilor masurate, au lasat sa se prevada o
comportare in exploatare a celor trei structuri rutiere, diferita de
cea prognozata prin calcul.

Comportarea reala sub traficul simulat, a celor patru structuri
rutiere, a condus la o altd etapizare a experimentarilor decat cea
prevazuta initial, si anume:

O prima etapa 0...256.000 cicluri;

O etapa a 2-a pentru 256.000...954.000 cicluri, care s-a incheiat
prin executarea lucrarilor de intretinere pentru toate structurile rutiere;

O etapa a 3-a pentru 954.000...2.163.000 cicluri.

Faza suplimentara, pentru 256.000 cicluri, s-a dovedit
necesara pentru remedierea deficientelor de capacitate portanta
ale terenului de fundare, constatate la executia structurilor rutiere.
in aceste conditii, structurile rutiere 2 si 3 au necesitat, dupé
acest numar de cicluri, o activitate suplimentara de intretinere,
care a presupus:

H pentru S.R. 2, o reprofilare, prin executarea unui covor asfaltic
de 3 cm grosime, din Rugasphalt;

B pentru S.R. 3 o frezare a stratului bituminos, pe grosimea de
4 cm si executarea unei imbracaminti bituminoase, in doua straturi,
din beton asfaltic.

Rezultatele masuratorilor efectuate, pe parcursul celor trei
etape ale experimentarilor, sunt prezentate in tabelele 2
(variatia deflexiunii in functie de numarul de cicluri), 3 (evolutia
deformatiei remanente medii a imbracamintei in functie de
numarul de cicluri) si 4 (evolutia fisurarii medii in functie de
numarul de cicluri).

Pentru calculul deflexiunilor, s-a tinut seama de corectia de
temperatura la care au fost masurate, temperatura de calcul fiind
de 20 °C (pentru fiecare grad Celsius deflexiunea a fost corectata

el 0,75.1/10 mm).

S-a constatat ca, inainte de intretinere, deformatia suprafetei
imbracamintei, pentru primele trei structuri rutiere, are valori
comparabile. Din punct de vedere al modulului de rigiditate, s-a
determinat urmatoarea echivalenta a straturilor bituminoase
testate:

B 15 cm agregate naturale stabilizate cu bitum =12 cm Colbase N;
B 4 cm beton asfaltic = 2...3 cm Colbase N;
B 10 cm agregate naturale stabilizate cu bitum = 13 cm Colgrave.

Suprafata fisurata a fost calculata ca aria zonei determinata
de lungimea fisurii, pe o latime egala cu 50 cm (25 cm de o parte
si de alta a fisuril).

COMPORTAREA STRUCTURILOR RUTIERE INAINTE
DE INTRETINERE

Pentru structura rutiera 1, valoarea deflexiunii initiale
a fost de 110.1/100 mm, continuand sa creasca pana la
145.1/100 mm Tnainte de intretinere, cu precizarea ca, pana
la 600.000 cicluri, nu s-a evidentiat nici o evolutie a acestei
caracteristici.

Fisurarea a Tnceput la cca 600.000 cicluri, evidentiindu-se o
crestere substantiala, pana la 800.000 cicluri, dupa care aceasta
s-a stabilizat (tabelul 4). Se remarca o corespondenta intre evolutia
deflexiunii si evolutia fisurarii (se poate aprecia ca, dupa incheierea
fisurarii, deflexiunea raméane constanta). Pe de alta parte, modul
in care a evoluat deflexiunea pe durata experimentarilor, nu a
putut permite stabilirea unei relatii intre valoarea deflexiunii si
numarul de cicluri. Rezulta ca, pentru o astfel de structura rutiera,
ar fi ideal ca activitatea de intretinere sa se efectueze imediat
dupa aparitia primelor fisuri, deoarece dupa acest moment,
diminuarea capacitatii portante se produce rapid.

In ceea ce priveste formarea fagaselor, s-a putut deduce
urmatoarea relatie intre deformatia remanenta a structurii rutiere
si numarul de cicluri:

w=w, +alN* (2)

In care:

w este adancimea fagasului, Tn mm;
N - numarul de cicluri;
w,=2mm;a=35.10% x = 0,72

Aceasta structura rutiera a avut o comportare corespunzatoare
pana la intretinere, chiar daca s-a constatat un grad de fisurare
ridicat.

In cazul structurii rutiere 2, deflexiunile au evoluat destul de
repede, de la valoarea initiala de 110.1/100 mm, pana la valoarea
de 143.1/100 mm, atinsa la 256.000 cicluri, dar fara aparitia nici
unei fisuri. Fenomenul acesta demonstreaza ca mixtura asfaltica
are performante deosebite, care-i permit sa suporte deformatii in
profil transversal, de cca 2 cm, fara sa fisureze. La baza acestel
comportari, stau performantele la oboseala ale mixturii asfaltice
respective.

Tabelul 2
NUMAR DEFLEXIUNEA MEDIE, in 0,01 mm, PE STRUCTURA RUTIERA:
CICLURI S.R. 1 S.R.2 S.R.3 S.R. 4
26.000 110 109 154 27
258.000 : 143 61 -
259.000 107 116 152 59
415.000 118 120 141 80
585.000 117 122 143 90
829.000 141 123 139 121
953.000 141 125 138 118
INTRETINERE |S.R.1.1.] S.R.1.2. [ S.R.21. [S.R.22.| S.R.3.1. S.R.4.1.
954.000 97 102 111 85 113 93
1.523.000 119 136 119 99 | 118 109
1.678.000 121 138 134 103 121 114
2.163.000 143 149 149 08 122 118
Tabelul 3
NUMAR DEFORMATIA MEDIE A SUPRAFETEI IMBRACAMINTEI in mm, |
PE STRUCTURA RUTIERA:
CICLURI S.R. 1 S.R.2 S.R.3 [ S..R. 4
6.280 2,0 2,0 5,0 0
237.000 5,0 14,0 20,0 2,0
271.000 6,0 4,0 5.0 2,5
395.000 6,5 6,0 5,0 2,5
582.000 9,0 11,0 9,0 4,0
809.000 | 9,5 11,0 9,0 8,0
954.000 12,0 | 12.0 11,0 -
TNTRETINERE|S.R.1.1.]S.R.12. | S.R.21. [ S.R.2.2. | S.R.3.1. | S.R4.1.
954.000 0,5 4,0 4.0 3,0 409" | 738
1.679.000 Sy 9,5 5,5 55 6,0
2.163.000 4,5 11,5 14,0 6,0 6,0 7.0

Tabelul 4
NUMAR FISURAREA IMBRACAMINTEI in %, PENTRU STRUCTURA RUTIERA
CICLURI S.R. 1 S.R. 2 S.R.3 S..R. 4
113.000 0 0 0 0
236.000 0 0 24,0 0
255.000 0 0 35,2 0
400.000 0 0 0 0
583.000 8,8 0 3.2 0
607.000 28,6 _ 0 3,2 0
663.000 82,5 3,3 7.2 3,2
795.000 | 01,2 7.4 7.2 3,2
908.000 96,0 17,5 18,4 4,8
954.000 96,0 25.4 28,0 44.6
INTRETINERE [S.R.1.1.[S.R.1.2.| S.R.2.1. | S.R.2.2.[ S.R.31. | S.R4.1.
954.000 0 0 0 0 0 0
1.652.000 34,9 69,8 46,0 0 0 0
2.163.000 69,8 100 100 0 100 43,2
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S.R. 2 a fost reprofilata la 256.000 cicluri, prin executarea
unui covor asfaltic de 3 cm grosime, din Rugasphalt. Dupa
reprofilare, variatia valorii deflexiunilor este nesemnificativa
(tabelul 2), in schimb fisurarea a evoluat foarte rapid dup3
660.000 cicluri, atingadnd 25,4 % din suprafata dinainte de
intretinere. Se pare ca aceasta evolutie a fisurarii s-a datorat in
primul rand slabei legaturi dintre covorul asfaltic si stratul rutier
din Colbase.

Adancimea fagasului mediu la 954.000 cicluri (inainte de
intretinere) este comparabila cu adancimea fagasului mediu
de pe S.R. 1, ceea ce demonstreaza ca, pentru grosimi
comparabile de straturi, relatia 2 se poate aplica si in aceste
situatii.

Structura rutiera 3, ca si celelalte, a fost subdimensionata.
Deflexiunea medie a variat in acest caz putin, la Tnceputul
experimentarilor (tabelul 2), dar a avut valoarea initiala foarte
mare (154.1/100 mm). Pe de alta parte, la 256.000 cicluri,
fisurarea stratului bituminos era semnificativa (35,2 % din
suprafata).

In aceste conditii, la 256.000 cicluri s-a efectuat o prima
activitate de intretinere, care a constat in frezarea stratului bituminos
existent pe o grosime de 4 cm si executarea unei imbracaminti,
din beton asfaltic, in doua straturi, cu grosime de 8 cm. In timpul
acestei activitati, nu au fost sesizate defectiuni particulare ale
stratului suport din Colgrave.

Cei 4 cm de beton asfaltic au condus la o diminuare
semnificativa a deflexiunii (tabelul 2). In ceea ce priveste
gradul de fisurare, s-a remarcat ca, la 954.000 cicluri, acesta
era comparabil cu al S.R. 2 (28,0 %). Adancimea media a
fagaselor a crescut pana la 20 mm inainte de reprofilare,
crescand apoi, de la 5§ mm [a 11 mm, pana la 953.000 cicluri
(tabelul 3).

Deflexiunea medie a structurii rutiere 4 a evoluat de Ia
27.1/100 mm la 26.000 ciclurila 120.1/00 mm la 954.000 cicluri.
Pana la 660.000 cicluri nu s-a sesizat nici o defectiune, fisurarea
din oboseala dezvoltandu-se lent (tabelul 4). Fagasele pentru
aceasta structura rutiera se datoreaza deformatiilor remanente
ale stratului bituminos si raméan la o valoare medie de cca 10 mm

la 954.000 cicluri.

COMPORTAREA STRUCTURILOR RUTIERE DUPA
INTRETINERE

Comportarea in exploatare, in cazul celor doua tehnologii de
Intretinere aplicate pe S.R. 1, a fost diferita. Astfel, in cazul S.R.
1.2, s-a constatat desprinderea stratului bituminos de suport,
sub efectul solicitarilor tangentiale, fapt care a condus la fisurarea
acestuia. Fisurarea a inceput in acelasi fel pe ambele sectoare,
dar s-a dezvoltat mult mai repede pe S. R. 1.2, fiind completa la
sfarsitul experimentarilor (tabelul 4).

In plan structural si in ceea ce priveste valoarea
deflexiunilor, s-a stabilit ca 6 cm de beton asfaltic sunt
echivalenti cu membrana ranforsata cu fibre de sticla peste
care s-a executat un strat de 3 cm beton asfaltic (membrana
este echivalenta cu 3 cm de beton asfaltic). Acest lucru este
atestat si de valoarea deflexiunilor, care la sfarsitul
experimentarilor, aveau valori comparabile pe ambele
sectoare.

Intretinerea realizatd, a permis prelungirea duratei de
exploatare a structurii rutiere pana la 2,16.10° cicluri, fata de
cea prognozata de 1,4.10° cicluri. S-a constatat, de asemenea,
ca cele doua tehnologii de intretinere sunt echivalente.

Experimentarea tehnologiilor de intretinere care au condus Ia
obtinerea sectoarelor exerimentale S.R. 2.1 si S.R. 2.2, a permis
formularea urmatoarelor concluzii:
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J Fisurarea imbracamintei pe S.R. 2.1 a inceput in acelasi

timp ca si pe imbracamintea rutierda de pe S.R. 1.2, evolutia

gradului de fisurare fiind comparabild cu a acesteia (flsurarea
completa la sfarsitul experimentarilor). Aceastd concordants
confirma faptul ca betonul asfaltic de 3 cm grosime s-a desprins
de membrana bituminoasa ranforsatd cu fibre de sticl. In
acelasi timp, imbracamintea de pe S.R. 2.2 (Ruflex) a avut o
comportare mult mai buné&, nefisurand pana la sfarsitul
experimentarilor;

d Diminuarea deflexiunilor dupa intretinere este mai mare
pentru S.R. 2.2, ajungandu-se la sfarsitul experimentarilor, la o
diferenta de 50.1/100 mm intre deflexiunile medii pe cele dou3
structuri rutiere (tabelul 2). Desprinderea imbracamintei de suport,

in cazul S.R. 2.1, conduce la o micsorare redusa a deflexiunilor

dupa intretinere;

4 Ruflexul a permis, pana la terminarea experimentarilor, o
diminuare semnificativa a adancimii medii a fagasului, fata de
prima etapa (6 mm la sfarsitul experimentarilor, fatd de 12 mm

inainte de intretinere). Aceasta demonstreaza ca, in conditiile

unor materiale cu caracteristici mecanice corespunzatoare, se
poate obtine o prelungire importanta a duratei de exploatare a
unor structuri rutiere, folosind straturi de intretinere subtiri, care
conduc la diminuarea eforturilor unitare la nivelul terenului de
fundare.

Tehnologia de intretinere a S.R. 3 a presupus executarea
unui covor asfaltic de 2 cm grosime. Deflexiunea medie s-a
diminuat astfel semnificativ, ajungand la sfarsitul
incercarilor, la 122.1/100 mm (tabelul 2). Fisurarea a
inceput la 1,865.10° cicluri, dupa care a crescut foarte
repede, pana la un grad de fisurare de 100 % (tabelul 4).
Se confirma, in acest fel, faptul ca intretinerea structurilor
rutiere suple trebuie sa se faca inca de la aparitia primelor
fisuri, daca se doreste folosirea unor grosimi ale straturilor
de intretinere, reduse. Fagasele medii dupa intretinere au
variat putin (tabelul 3).

Tehnologia de intretinere a S.R. 4 a constat in frezarea
stratului bituminos (cca 4 cm grosime) si realizarea unui strat
nou din beton asfaltic de 6 cm grosime. S-a obtinut astfel,
reducere a deflexiunii medii pana la 93.1/100 mm (tabelul 2)
diminuare care este identica cu a S.R. 3 dup3 Intretinere. Pana
la terminarea incercarilor, deflexiunea medie a crescut relativ
putin, atingand 118.1/100 mm.

Modul de formare a fagaselor a demonstrat tendinta straturilor
rutiere executate din mixturi asfaltice, de a primi deformatii
plastice sub incercari repetate (tabelul 3). Fisurarea a inceput la -
1,865.10° cicluri si a atins 44 % din suprafata, la terminarea

Tncercarilor.

Aceasta structura rutiera a demonstrat ci are o capacitate
portanta ridicata si o comportare promitatoare sub solicitarile’
din trafic.

CONCLUZII

In urma acestor experimentari, au putut fi evidentiate unele
concluzii, referitoare la dimensionarea structurilor rutiere si la
materialele utilizate.

In ceea ce priveste dimensionarea structurilor rutiere. s-a
constatat ca rezultatele obtinute confirma ipotezele luate in
considerare, la efectuarea calculelor. In conformitate cu
deformatiile masurate prin captatorii instalati in structurile
rutiere, s-a preconizat, pe baza calculelor efectuate, o durats
de exploatare relativ scurtd pentru structurile rutiere. In
realitate, toate structurile, desi subdimensionate, au avut o
durata de exploatare mai lunga decat cea calculati. Rezult
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ca metoda franceza de dimensionare introduce coeficienti de
siguranta acceptabili.

O atentie deosebita trebuie sa fie acordata deformatiilor
terenului de fundare si a tuturor straturilor din agregate naturale
nestabilizate cu lianti. Experimentarile au demonstrat ca aceste
straturi, supuse la solicitari mari, conduc la deformatii ale
suprafetei de rulare. Pe de alta parte, deformatia verticala,
calculata pentru terenul de fundare, a fost pentru 10° cicluri de
800.10°, valorile masurate fiind insa, duble.

De asemenea s-a aratat ca deflexiunea nu poate fi legata de
numarul de cicluri de incarcare, dar ea ramane un indicator pentru
urmarirea evolutiei starii tehnice a structurii rutiere.

Referitor la materialele rutiere experimentate, s-au putut trage
urmatoarele concluzii:

J Agregatele naturale stabilizate cu bitum cu caracteristici
diferite de cele ale agregatelor naturale stabilizate cu bitum
clasic, au putut suporta 10° cicluri, dar cu un grad de fisurare
ridicat. Este de retinut ca, in conformitate cu ipotezele de
dimensionare, stratul din agregate naturale stabilizate cu bitum
trebuia sa fie complet fisurat la sfarsitul primei etape a
experimentarilor, ceea ce s-a constatat practic. Pe de alta parte,
aceasta structura rutiera, care a prezentat degradari importante,
a avut, dupa o intretinere usoara, si o durata de exploatare
foarte mare, fata de cea proiectata (2,16. 10° cicluri fata de 1,4.
10° cicluri);

3 Colbase N trebuie dimensionat astfel incat materialul de
la baza sa sa lucreze in conditii acceptabile. Pentru aceasta
situatie, intretinerea poate fi facuta cu straturi subtiri, al caror rol
este de a reprofila suprafata structurii rutiere;

N

O Colgrave dupa o prima faza, legata de punerea sa in
opera, se rigidizeaza. Cresterea rigiditatii acestui strat rutier
a condus la micsorarea deflexiunilor, dupa o anumita
perioada de timp. Dupa executarea unei intretineri cu 2 cm
beton asfaltic, s-a obtinut o crestere semnificativa a duratei
de exploatare;

L Balastul stabilizat cu Stabicol 50 a fost un material nou,
care a avut o comportare foarte buna, fapt care Il-a
recomandat pentru implementare in tehnica rutiera. Acest
material nu a prezentat nici fisuri de priza si nici fisuri de
contractie, iar coeficientul de calare dintre legea lui de
oboseala si cea a agregatelor naturale stabilizate cu ciment,
este de 1,8.

Ca tehnologie de intretinere, Ruflex-ul s-a comportat foarte
bine, pe durata acestor experimentari. Intretinerea cu o
membrana si un covor bituminos este interesanta, deoarece
membrana armata cu fibre reduce deflexiunile, ca si In cazul
unui covor asfaltic de 3 cm grosime, dar raman de rezolvat
problemele legate de executarea membranei pe santier.

(Dupa Revue générale des routes et des aerodromes,
| nr.699/1992, p.55...70)
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+|legatorie cu arce din plastic, spirale metalice §i coperte termice.
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S.C. DRUMURI SI PODURI GALATI

Se stie ca una dintre problemele cele mai grave cu care se
confrunta, la ora actuala, fostele regii de drumuri judetene (si nu
numai), este lipsa banilor. Ceea ce se stie mai putin, este faptul c3
specialistii acestor firme nu depun armele ci, dimpotriva, incearca
sa-si rezolve problemele, in aceste conditii dificile, reusind chiar
sa aduca noutati in domeniile in care lucreaza. Un exemplu in
acest sens, il reprezinta S.C. DRUMURI $I PODURI SA Galati,

ing. Dorin Otrocol, directorul general
al §.C. DRUMURI SI PODURI S.A. Galati

unde noutatile se refera, printre altele, la folosirea, cu bune
rezultate, a tehnologiei de modernizare a drumurilor locale pietruite
sau din pamant, prin stabilizarea cu “PERMA - ZYME 11 X" .
folosirea mixturilor stocabile la rece, tip MASBA si folosirea
tehnologiei TUBOSIDER, la realizarea podetelor, pe anumite
drumuri judetene. Cum au fost posibile toate acestea, vom vedea

n continuare.

O ECHIPA TANARA

S.C. DRUMURI Sl PODURI S.A. Galati coordoneaza
activitatea de constructii, intretinere si reparatii, pe o retea de
1.196 km de drumuri judetene si comunale, cuprinzand si 149
de poduri, cu o lungime totala de 4123 m. Din cei 1.196 km de

Ing. Gheorghe Toporas, director tehnic
al drurmurilor judetene galatene

drumuri - poduri nr. 48 / mai - iunie 1999

N PORTRET P

CURRJUL UNOR EXPERIMENTE REUSITE

drumuri locale, 696 km 1i reprezintad drumurile cu Imbracaminti
bituminoase usoare (1.B.U.), 328 km drumuri pietruite si 118
km, drumuri de pamant, restul fiind drumuri asfaltate. Din cele
149 de poduri, 141 sunt din beton armat. Ca o surpriza, in
ciuda perioadei dificile pe care o parcurgem, starea de viabilitate
a acestor drumuri este relativ buna. “Meritul nu este numai al
nostru, avea sa ne spuna dl.ing. DORIN OTROCOL, managerul
general al firmei. Spre deosebire de altii, noi apreciem Si
respectam munca predecesorilor nostri, oameni de mare
probitate profesionald si morald, cum ar fi inginerii NICOLAE
SAVA, ION PENCA sau IONEL PARASCHIV. Si nu numai atat,
incercam sa facem fatd situatiei actuale, atat prin aplicarea
tehnologiilor traditionale viabile, cét si prin noile tehnologii, pe
care le implementam.

Managerul general este un brasovean indragostit, pur si
simplu, de...pescuit. Absolvent al Facultiti de Mecanica din
Galati, in 1979, n-a mai plecat de pe meleagurile Dunrii, de cat
putin, pana la ... Hammond, Indiana (S.U.A.), fiind invitat la un
celebru curs de management. Directorul tehnic al firmei este
inginerul GHEORGHE TOPORAS, absolvent de drumuri. la lasi,
In 1985, cu o bogata experienta, dobanditi la drumurile judetene
din Tulcea, pasionat de poduri si, mai ales de TUBOSIDERUL
din localitatea Varlezi, o realizare mai rari, nu numai pe drumurile
judetene. Céat despre directorul comercial, dl.ing. GHEORGHE
SERBAN, absolvent de drumuri, tot la lasi, n-am putea spune
ca, in aceasta perioada de tranzitie, are o misiune prea usoara.

"PERMA ZYME 11 X"

Despre imbunatatirea viabilitatii drumurilor pietruite sau
din pamant, s-au scris si s-au vorbit multe. Departe de noi.
gandul de a ne erija Tn agentie de reclama sau de critica Ia
adresa vreunei tehnologii. Curajul de a experimenta, de a
Incerca, nu ne lasa insa, indiferenti. Dovadé&, prezenta noastr
pe cateva sectoare experimentale, realizate de S.C.
DRUMURI $1 PODURI S.A. Galati, la Tg.Bujor, sectoare care
se prezinta, dupa mai bine de un an de exploatare, in conditii
excelente. Tehnologia consta in tratarea materialului din corpul
drumului (pamant sau materiale granulare, existente in
fundatie) cu PERMA ZYME 11X. Peste acest strat stabilizat, se

realizat cu PERMA ZYME 11 X
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VARIANTA T
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Tratament bituminos dublu
|P3mant tratat cu PERMA-ZYME 11X

VARIANTA

I-l

| Covor asfaltic bem grosime
pImAnt tratat cu PERMA-ZYME 11X

executd un strat de acoperire (uzura), tratament bituminos
dublu In covor asfaltic. Am aflat ca tehnologia este usor de
aplicat, foloseste utilajele existente in dotarea constructorilor
de drumuri (autogreder, cisterna, compactor), procedurile de
lucru sunt simple si cheltuielile, mici. Si pentru ca am ajuns si
la acest aspect, nu vom intra Tn detaliile tehnice ale
experimentului, acesta putand fi cunoscut direct de la sursa.
Dar, pentru ca toata lumea intreaba “cat costa?”, iata, cu
aproximatiile impuse de fluctuatiile financiare, variantele
experimentate in anul 1998, la Tg. Bujor: varianta |, pret
aproximativ, 266.685.000 lei/km (strat uzura, tratament
bituminos dublu, corp drum - pamant tratat cu PERMA - ZYME
11X); varianta Il, pret aproximativ, 444.830.000 lei/km (strat
uzurad, covor asfaltic, 4 cm grosime, corp drum - pamant tratat
cu PERMA - ZYME 11X), varianta lll, pret aproximativ,
304.921.000 lei/km (strat uzura, tratament bituminos, corp
drum - adaus de pietris 7 - 15 mm, 10 - 15 %, tratat cu PERMA
- ZYME 11X), varianta IV, pret aproximativ 483.066.000 lei/
km (strat uzura, covor asfaltic 4 cm grosime, corp drum -
pamant adaus de pietris 7 - 15 mm, 10 - 15 %, tratat cu PERMA
ZYME 11X).

"MASBA” LA GALATI

Utilizarea mixturilor stocabile la rece, in ultima vreme, departe
de a deveni o moda, reprezinta totusi o mare tentatie pentru
intretinatorii de drumuri. Tentatie care isi are si parti bune, dar si
riscuri inerente. Pornind de la premisa ca cel mai bun ajutor este
cel pe care ti-l dai singur, S.C. DRUMURI $I PODURI Galati a
adus MASBA pe drumurile judetului de pe malul Dunarii. MASBA
nu este nimic altceva, decéat o mixtura stocabila la rece, compusa
in conformitate cu “Normativul privind lucrarile de intretinere a
ifmbracamintilor bituminoase pe timp friguros”, aprobat de catre
A.N.D. si M.L.PA.T. Inspectia de Stat in Constructii, Lucrari Publice,

VARIANTA TIT
b e o LRROE e g
1 ] ] 5,50 15 100

'fl.l il'!OS (O O

P3 ant cu adaos de ietri 7-1Smm
10% - 15% tratat cu PERMA-ZYME 11X

Tratament

VARIANTA IV

11,00 ST
1,0, 10898 o S8 50 075,1,00,100,
| |
: 3% I 3{2“. [
| | |

Covor asfaltic Lcm qrosime

DImant 1daos de pletris 7-1Sm

10% — 15% trafat cu PERMA ZYME 11X

Urbanism si Amenajarea Teritoriului, cu Decizia nr. 40 din 29 mai
1996 si avizat cu nr. 93/411/29.08.1998. larasi, nu vom intra in
detaliile tehnice ale acestui produs, realizat la drumurile judetene
de la Galati. Va spunem doar, apeland la parabola necre-
dinciosului biblic, ca nici noi n-am crezut pana nu am vazut
aplicarea acestei tehnologii pe DJ 255 Independenta - Pechea,
DJ 251 Pechea - Costache Negri, DJ 242 Viile - Tg. Bujor, DJ 261
Tulucesti - Garboavele, DN 24 Independenta - Galati.

“S& nu credeti cd vrem sa ne laudam, declara inginerul
GHEORGHE TOPORAS, directorul tehnic al Societatii.Avem si noi,
ca toti ceilalati drumari din judete, foarte multe probleme. Daca la
inceput, acest experiment a fost mai dificil, mixtura produsa de noi
a reusit sa patrunda acum, nu numai in judetul si in municipiul
Galati, ci si la Braila si chiar la Bucuresti. Ceea ce credem ca este
un inceput bun, pastrand totusi propottiile, fara a incerca sa ne
depasim propriile capacitati si posibilitati din acest moment”.

Noua statie tip MARINI, de la Targu Bujor
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PREMIERA DE LA VARLEZI

In localitatea Varlezi, pe DJ 242, la km 12+150, exista un podet
boltit, avand lumina, L = 1,20 m. Ridicarea in timp a drumului a
dus la prabusirea succesiva a podetului in amonte si in aval, pana
cand acesta a ajuns la o lungime de 57,60 m. Pozitia in plan a
drumului a rdmas practic aceeasi. in schimb, rambleul a ajuns la
cca 17,40 m. Sarcina, mult prea mare, a determinat prabusirea
boltii podetului, si implicit, la obturarea scurgerii prin podet.

Apa acumulata in amonte a penetrat rambleul, dislocandu-I
sl coborand astfel, nivelul drumului. Efectul? O zona intens
populata a judetului Galati risca sa ramana fara nici o
posibilitatea de a i se asigura conditii de circulatie. Si pentru ca
timpul era extrem de scurt, s-a optat, in premiera nationala, pe

Trei ipostaze ale aceleiasi preriere: TUBOSIDER la Vdrlezi, jud. Galati
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un drum judetean galatean, la realizarea unui podet tip
TUBOSIDER, realizat rapid, din tabld ondulatd. Noua solutie
constructiva, nu numai ca a asigurat reducerea timpului de
executie, fata de metodele clasice, de la 24 luni la...4 luni, dar a
adus beneficiarului si economii de 220.000.000 lei. Revista
noastra a prezentat, mai pe larg, solutia TUBOSIDER, in nr. 42/
1998. Am vazut si noi acest podet si recunoastem ca ne-a ficut o
Impresie deosebitd. Din pacate insa, in ultima vreme, o parte
dintre suruburile de prindere a suporturilor metalice au fost furate
de localnici. Nu stim la ce le pot folosi, dar ne Ingrozim, pur si
simplu, de viteza cu care orice lucru nou, inedit este supus, la
noi, distrugerii. Orice alte comentarii sunt, din pacate, de prisos...

MANAGEMENTUL VIITORULUI

Am mai aflat, de la managerul general al Societatii, dl.ing.
DORIN OTROCOL, ca la drumurile judetene galatene, au disparut
sedintele si chemarile intempestive, la ordin, in biroul directorului.
“Avem o echipd téndréa si omogend, care a trebuit s3 invete, din
mers, regulile unui management eficient. Eu, de exemplu, imi incep
Zlua de munca , nu la mine in birou, ci la cei cu care lucrez. Nu
admit si nu voi admite ins&d niciodatd, minciuna, ipocrizia Si
suficienta. Dovadd, experimentele pe care le-am realizat s/ la care
am fost constienti ca trebuie sé riscam. Pdrerea mea, a unui opti-
mist incorigibil, este ca trebuie sa fim pregatiti foarte bine si pentru
Ziua In care vor fi bani suficienti. Probabil ca, in multe locuri, se va
adeveri atunci si faptul ca, fard oameni pregétiti, chiar SI cu bani
multi, se pot face lucruri proaste.”

Dotarea cu echipamente performante, o prioritate la Galafti

Si, pentru ca aminteam la inceput, de existenta unei echipe
tinere, sa nu uitam a-i aminti, macar pe cativa dintre memobrii
acesteia: ing. LIVIU OBOGEANU, seful noii statii MARINI, de Ia
Tg.Bujor, ing. FLORIN MUSCA, ing. CARMEN TOPORAS,
tehnician VALERICA CHELARASU s.a.

COSTEL MARIN
MARINA MARIN

P.S. Facem precizarea c& nici uneia dintre tehnologiile
experimentate la S.C. DRUMURI SI PODURI S.A. Galati nu am
Intentionat si nici nu intentiondm sé-i facem reclamé. Tot ceea ce
ne-am dorit a fost s& evidentiem faptul cd intre dimensiunea unei
firme si noutétile care apar, nu existd intotdeauna doar o relatie
cantitativa. Daca am reusit sau nu, va lasdm pe Dvs. s& apreciati,
Cu promisiunea ca asemenea evenimente le vom relata ori de
cate ori ne vor fi aduse la cunostinta.
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FOLOSIREA MATERIALELOR GEOSINTETICE
LA ALCATUIREA TERASAMENTELOR,

DRENURILOR, FUNDATIILOR

SI A IMBRACAMINTIILOR RUTIERE

GENERALITATI

in tara noastra s-a scris mult despre geosintetice si s-au adus
numeroase argumente, prezentand avantajele importante ce pot
fi obtinute folosind aceste materiale, pentru imbunatatirea calitati
si cresterea duratei de exploatare a drumurilor, scopul fiind de a
se generaliza folosirea lor la proiectarea si executia acestor lucrari,
urmand exemplul tarilor civilizate unde, de trei decenii, nu se mai
executd drumuri fard geosintetice. Nu se poate afirma ca 1n
Romania s-a realizat acest deziderat la proiectarea si executia
drumurilor, chiar daca s-au intrebuintat, in ultimii 20 de ani, mal
mult de 15 milioane metri patrati de geosintetice. In acest articol
se prezintd (din nou) principalele solutii constructive folosind
materiale geosintetice aplicabile in lucrarile de drumurit.

FOLOSIREA GEOSINTETICELOR
LA EXECUTAREA TERASAMENTELOR

Terasamentele se executd, de regula, din pamanturi locale s
sunt formate dintr-o succesiune de rambleuri si debleuri. Ele trebuie
sa asigure continuitatea si stabilitatea structurilor rutiere, precum si
siguranta circulatiei. Defectele terasamentelor conduc la deformarea
si degradarea straturilor superioare. De aceea, exploatarea
drumurilor depinde de comportarea in timp a terasamentelor;
proiectarea si executarea lor trebuie sa se faca astfel incat acestea
sa reziste la solicitari, sa fie stabile, durabile si indeformabile sub
actiunea circulatiei si variatiilor sezoniere de umiditate si
temperatura. Un element principal de care depinde comportarea
terasamentelor, a zonei active a drumurilor si a structurilor rutiere,
atat In timpul executiei cat si in timpul exploatarii, este asigurarea
scurgerii rapide a apei, spre a se impiedica stagnarea ei in lungul
drumului. Pentru aceasta, este necesar sa se prevada santuri,
rigole, taluzuri bine protejate, drenuri, care sa asigure colectarea,
transportul si evacuarea rapida a apei, pe o durata cat mai mare.

La punerea in opera a pamanturilor argiloase, prafoase si
nisipoase, cu umiditate ridicata, se recomanda sa se intercaleze, la
diferite indltimi, in rambleuri, orizonturi filtrante de pietris cu grosimea
de 20 ... 30 cm, cuprinse intre doua straturi de geotextil, cu o panta
de 3 ... 5 % spre taluzuri, astfel incat transferul apei, dinspre straturile

saturate spre cele drenante, sa asigure un nivel acceptabil de

umiditate a pamantului. Cand debitul de apa ce trebuie colectat sl
evacuat este mic, in scopul asigurarii transferului de apa mai sus
mentionat, se pot folosi straturi de geotextile groase de 5 ... 10 mm,
dimensionate in functie de capacitatea lor de filtrare si de debit.

Atunci cand se executa rambleuri pe terenuri umede si slabe,
se poate aplica solutia constructiva din fig.1, combinata cu solutia
fdin fig.4.

Solutia din fig.4 e este similara cu cea din fig.1, pe care o
poate inlocui si de care se deosebeste prin faptul ca cele doua
geotextile si stratul de pietris se inlocuiesc cu un singur strat
geotextil, mai gros si mai rezistent, cum este Dreminul.

Drenurile verticale de consolidare (fig.4, f) sunt dispozitive
destinate sa evacueze apa si, totodata, sa disperseze presiunea
interstitiala a apei, in procesul de consolidare a unui pamant

TERASIN sau pietris sau

_balast

Fig.1

compresibil. Geotextilele constituie drenuri care evacueaza, in
planul lor, apa libera rezultata din stricarea echilibrului initial al
presiunii apei interstitiale, provocata de cresterea incarcarilor
verticale de deasupra pamantului compresibil, accelerand astfel
procesul de consolidare. Se recomanda folosirea materialelor
geotextile groase, sub forma de fasii cu latimea de 10 ... 20 cm, sau
subtiri, cu masa de 200 ... 300 g/m?, asociate cu prefabricate
drenante. Aceste alcatuiri se mai numesc fitiluri drenante. SC MINET
Rm.Valcea livreaza curent un geotextil alcatuit din trei straturi, Tn
fasii cu latimea de 20 cm, numit Dremin, cu care se executa fitiluri
drenante. Capacitatea de drenare a fitilului va trebui sa fie mai
mare decat cantitatea de apa expulzata in procesul consolidarii
pamantului. S-au pus la punct metode de dimensionare pentru
determinarea numarului de drenuri fitil pe unitatea de suprafata, in
plan orizontal. In principiu, pentru adancimi ce nu depasesc 15 m,
se va putea folosi un geotextil gros. Peste aceasta adancime, trebuie
aplicate structuri mai elaborate. La executie, se folosesc utilaje de
mare productivitate, concepute anume.

Straturile drenante pe taluzuri sunt protectii destinate sa evite
aparitia (iesirea) apei din panza freatica pe taluzuri (fig.2),
contribuind, prin greutatea sa, la asigurarea stabilitatii taluzului.

Acest strat se acopera cu pamant vegetal. Se recomanda
folosirea geotextilelor cu rezistenta mare la tractiune. Geotextilul
constituie un strat de separatie, care delimiteaza straturile alaturate.
Ca filtru, el Tmpiedica intrarea in corpul drenant, de pietris, a
particulelor fine de argila si praf din stratul vegetal si din pamantul
de sub dren, actiune cauzata de curgerea pe taluzuri a apei din
precipitatiile atmosferice (siroaie) sau din panza freatica.

Armarea taluzurilor cu geotextile (fig.3), da posibilitatea ca
inclinarea acestora sa poata fi adusa pana la verticala.

Geotextilul formeaza, cu pamantul, un nou material numit pamant
armat, rezistent la Intindere, proprietate pe care pamantul, initial, nu

pvolccho merboly

Fig.2
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o are. Totodata, poate contribui la disiparea presiunilor interstitiale
ale apel, prin colectarea si evacuarea ei, cAnd rambleul se executa
cu pamant saturat. Ca filtru, limiteaza migratia particulelor fine de praf
si argila, impiedicand eroziunile interne si instabilitatea pamantului
cu care s-a executat taluzul. Are si rol de protectie, prin evitarea
scurgerii apei pe suprafata pamantului si a eroziunilor de suprafata.

straturi de geotextile

protectie

Fig3

Precautfiuni: Geotextilul se va proteja impotriva razelor UV.
mal ales cand lucrarea este de durata mare (impregnand
geotextilul cu bitum sau acoperindu-l cu paméant). De asemenea,
se va evita asamblarea fasiilor geotextilelor pe sensul eforturilor
principale de intindere. Aceasta asamblare se va face pe sens
invers. Grosimea stratului de paméant ce se compacteaza va fi de
20 ... 40 cm, in functie de posibilitatile de executie, urmarindu-se
obtinerea unui grad de compactare suficient.

STRATUL DE SEPARATIE
INTRE PATUL SI FUNDATIA DRUMULUI

Aceasta alcatuire constituie, probabil, cea mai importanta utilizare
a geotextilelor la lucrarile de drumuri. De mult timp s-a constatat ¢3
degradarea structurilor rutiere incepe de jos, de la suprafata patului
de pamant. S-a emis ipoteza, foarte plauzibild, cd o asemenea
comportare a straturilor rutiere se datoreaza faptului cad acestea sunt
solicitate, sub actiunea traficului, la incovoiere. In timp ce
imbracamintile bituminoase si de beton de ciment au rezistenta la
tractiune si pot prelua eforturi de intindere din incovoiere, fundatia si
patul de pamant al drumului sunt lipsite de rezistenta la tractiune si
pot prelua unele eforturi numai prin frecare interna si coeziune. Pentru
a se corecta aceasta comportare neuniforma, la incovoiere, in
secfiunea transversala a structurilor rutiere, s-a propus folosirea, intre
patul si fundatia drumului, a unui strat geotextil care, prin rezistenta
sa la tractiune, suficient de mare, este capabil sa preia eforturile de
intindere, numite mai sus. Exista posibilitatea ca acest strat sa fie
dimensionat. O asemenea alcatuire (solutia a din fig.4) imbunétateste
calitatea si duce la cresterea duratei de exploatare a drumurilor.

P
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In aceasta alcatuire, geotextilul indeplineste si cunoscuta
functie de strat anticontaminant, asigurand impiedicarea
Interpenetrarii pamantului argilos, prafos sau nisipos, din patul
drumului, cu fundatia de agregate naturale granulare, evitandu-se
astfel reducerea continua a grosimii structurii rutiere.

Exemplificam cateva solutii constructive, aplicate la lucrarile
de drumuri (fig.4):

® solutia e se aplica pe terenuri compresibile, saturate, slabe:

® solutia f, cu drenuri fitil, se foloseste pentru drenarea
terenurilor saturate cu apa, mlastinoase, pe care urmeaza a se
executa drumuri, autostrazi sau alte lucrari:

® solutia g se foloseste pentru protectia taluzurilor expuse la
eroziune.

O alcatuire asemanatoare cu cea din figura 1, introdus3 in
complexul rutier, la o cotd mai ridicata decat adancimea de inghet,
a fost folosita in lucrari de drumuri, pentru prevenirea actiunii
fenomenului de inghet - dezghet.

Drenurile sunt transee inguste, practicate in pamant,
umplute cu materiale foarte permeabile, destinate s colecteze.
sa transporte si sa evacueze apa provenita din diverse surse
(infiltrata din precipitatiile atmosferice, infiltrata sau ridicatd de
la apa subterana), Tn scopul asanarii zonelor respective sau a
coborarii panzei de apa subterana. Filtrul geotextil Impiedica
antrenarea particulelor de pamant, din amontele drenului, iar
ca strat de separatie, formeaza un ecran permeabil, intre
pamantul inconjurator si materialul drenant.

In tarile dezvoltate, se folosesc preponderent la lucririle de
drumuri, drenurile Tnguste, cu latimea de 10 ... 40 cm, executate
mecanizat, cu prefabricate drenante, pe acostamente, lang3
structura rutiera (solutia ¢, fig.4). Aceastad solutie conduce la
reducerea inaltimii drenurilor, diminueaza lungimea parcursa de
apa si are cateva efecte deosebite asupra structurilor rutiere Si
anume: ameliorarea portantei acestora, asigurarea protectiei lor
la inghet - dezghet, reducerea costului de intretinere a drumurilor
publice s.a. In lipsa prefabricatului drenant. se poate folosi pietris
si geotextil (solutia b, fig.4).

In tara noastra, s-a realizat un prefabricat drenant, numit
Plastidren, care poate fi folosit in aceste scopuri (solutia c, fig.4).
Plastidrenul se poate folosi si in cazul altor drenuri.

Cand nu se foloseste Plastidren, corpul drenant se
recomanda a fi prevazut si executat din pietris si nu din balast
sau nisip, materiale care, in tarile civilizate, nu se mai prevad in
proiecte si nu se mai intrebuinteaza la executia corpului
drenurilor, datoritd neomogenitatii lor granulometrice.

Fig 4
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FILTRE N DRENURI SI APARARI DE MALURI

S-a inteles de multi ingineri, care au intrat in legatura cu
geotextilele, ca cel mai bun filtru, pe care proiectantii il au acum la
dispozitie, este filtrul geotextil. Esential este faptul ca, intr-un dren,
acest filtru asigura trecerea apei, dar impiedica trecerea particulelor
fine de pamant, antrenate de apa in timpul scurgerii (aceasta este
si definitia unui filtru: este permeabil la apa dar opreste lrecerea
particulelor solide). Mai greu se intelege faptul ca geotextilele nu
se contamineaza, in procesul filtrarii, cu particule fine de argila si
praf. Explicatia este simpla si consta in aceea ca, atunci cand incepe
filtrarea apei, particulele de pamant, mai mari decat golurile dintre
fibrele geotextilului, se opresc langa geotextil, pe suprafata dinspre
care are loc intrarea apei, iar pe masura ce grosimea acestui strat
creste, diametrul particulelor oprite se micsoreaza. In acest fel, se
formeaza filtrul invers, de cativa milimetri grosime. Timpul de
formare a acestui strat depinde de debitul si viteza de curgere a
apei si poate fi de la cateva minute la cateva zile. Dupa formarea
sa, riscul contamindrii geotextilului devine neglijabil.
Necunoasterea, neintelegerea sau neluarea in seama si neaplicarea
in lucréari a geotextilului, a cauzat degradarea si va mai conduce la
distrugerea multor lucrari de drenuri, aparari de maluri, terasamente
de drumuri, cai ferate si a altor lucrari de constructil.

FOLOSIREA GEOSINTETICELOR

iN LUCRARILE DE ASFALTARE

Ranforsarea, reabilitarea si intretinerea imbracamintilor
bituminoase sau din beton de ciment cu geosintetice. Dintre
geosintetice, la ranforsarea Tmbracamintilor bituminoase sau din
beton de ciment, se folosesc geotextilele (solutia d, fig.4) si
geogrilele (solutia f, fig.5).

Realizarile din tara noastra, obtinute prin utilizarea geotextilelor
pentru intarzierea transmiterii fisurilor si crapaturilor de la
imbracamintile bituminoase sau din beton de ciment degradate, in
noile straturi de ranforsare si pentru executarea unor tratamente
bituminoase, au facut obiectul unor referate publicate la Conferinte
de drumuri si geotextile si in revista “Drumuri Poduri’.

Dupa cum se cunoaste, geogrilele se utilizeaza de multi ani in
lucrari de drumuri, unde au, mai ales, rolul de armatura. In principiu,
ele mobilizeaza forte de intindere mari si preiau tensiunile din
straturile bituminoase sau de agregate naturale granulare, in
fundatii de drumuri (solutia a, fig.4 sau f fig.5 etc.) sau din pamant
(terasamente si taluzuri armate solutia h, fig.5).

La armarea straturilor bituminoase de ranforsare si reabilitare a
imbracamintilor rutiere si in alte alcatuiri, nervurile si nodurile geogri-
lelor se ancoreaza in granulele de agregate naturale ale stratului
respectiv, blocate in ochiurile geogrilelor care, prin aceasta actiune si
orin frecarea, pe ambele fete, cu materialul din strat, asigura meca-
nismul de transfer al eforturilor din strat la geogrile si, totodata, redistri-
buirea continua a eforturilor din zonele mai solicitate, spre cele mai
putin solicitate. Continuitatea este imbunatatita prin compactarea
straturilor respective si prin actiunea sarcinilor utile. Marimea
interactiunii este determinata de marimea ochiurilor geogrilelor si de
natura si granulozitatea agregatelor naturale din stratul respectiv.

EMPLOING OF GEOSYNTHETICAL MATE-
RIALS FOR EMBANKMENTS, DRAININGS,
FOUNDATIONS AND ROAD COVERINGS

- Abstract -

This article presents different ways of emploing
geotextiles, geomembranes, geogrates and draining
prefabricates for road works.

In tara noastra se cunosc si s-au folosit geogrilele Tensar,
Hatelit, Fortrac si Tenax. Prima este produsa in Anglia, urmatoarele
doua in Germania, iar ultima in Italia. Hatelit este cea mai veche
geogrila si s-a folosit la ranforsarea multor drumuri si piste
aeroportuare, in tari din Europa si de pe alte continente. Avantaje:
este fabricata din poliester, motiv pentru care nu se inmoaie si nu
se deformeaza, pana la temperatura de 195 °C, este maleabila,
proprietate datorita careia se muleaza bine pe o imbracaminte ce
nu este perfect plana si nu trebuie preintinsa.

Pentru ranforsarea imbracamintilor de drumuri cu geotextile
sau geogrile, trebuie Indeplinite doua conditii principale:

@ structura rutiera, unde se aplica o asemenea ranforsare,
trebuie sa aiba o capacitate portanta suficienta;

@ asigurarea la executie, a unei mixturi asfaltice de inalta
calitate.

La armarea straturilor bituminoase cu geogrile trebuie
respectate, in mai mare masura, ca la lucrarile cu geotextile, regulile
de calitate. In caz contrar, acestea pot s& cedeze foarte repede
dupa terminarea lucrarilor, asa cum s-a intamplat pe circa doi
kilometri de ranforsare executati pe DN 7 Bucuresti - Pitesti. S-a
executat, de catre SDN Alexandria, pe DN 6 Bucuresti - Alexan-
dria, o portiune de circa 0,5 km de strat bituminos, armat cu
geogrile, intins si fixat corect pe imbracamintea existenta care,
dupa trei ani de la executie, nu a suferit nici un fel de degradare.

Principalele defectiuni, care pot apare in timpul executiei
lucrarilor cu geogrile, sunt:

-intinderea si fixarea incorecta a geogrilelor la capete si intre
acestea. Din aceasta cauza apar pliuri care, in timpul desfasurarii
circulatiei rutiere, con- |
duc la micsorarea si dis- '
trugerea straturilor ar-
mate. Aceasta defectiu-
ne se remediaza greu;

-miscarea geogri-
elor fixate cu bolturi,
in timpul executiei, ca
Urmare a unor mane-
vre brutale (franari
etc.), formandu-se, si
din aceasta cauza,
pliuri.

Exemple de solutii |
cu geogrile, folosite |* ;| L xs8e
pentru armarea si R o
consolidarea funda- NS
tillor si taluzurilor de
drumuri, sunt aratate |&s 1 T
in fig.5 h si f. | Fig.5

Pentru lucrarile, cu geotextile si geogrile, descrise In acest
articol, s-au elaborat instructiuni de proiectare si de execufie care
nu au fost inca oficializate.

11111
rrrrrrr

B
; 2
ko

r s
rrrrrr

......

''''''''

{

)

&
;{% &
'g‘?ﬁ‘*j“ é ¢ {'# v

" = i CN g T, e n! Ly o0 w ! i M i1 A "
T el ."‘a' R ¥ ) 1': el b wiei Tl A T v ] e -
o, ”.:-l. 3 - O g 'I'. ek "h oy .I-.- ¥ % P, oy - i & ' g
L au . ' B e o NS - I g g A
#iL v ‘ F 4 FLEF R & : bow. Xy Ty
' 3 B T F 4 ‘|' Voow it [y ol ! bt = - JRECRE L o i
. -I:r_ Tl - '.,_I_|.-_|. - '-.-.._ 1‘.‘ b r:, [ .: Sk sl ‘:‘”- 'J‘ k) ot 1-."_ '
'- [ Ly b, g e 2 |+' L ' LI ™ H, ] - By o L T = g a
14! LI F] TR T off 5 1 O . L w- ¥ ' LI * wy o 4 'il.-ll,. [ [ “ Pl
F i ‘ B [ Fa nl b i = ] L R L L n . o rd 5
i . L T : . . o 1 - l‘,_. - [ ] LY [ 4] £ il "."" r .,. Ii'.. -‘. - i
. i g T ey IO o T o g L | k[ o v I Fgsit
4t i M Rl iy e - - LR fu.. . e " e " T L ...." b ] ,.." e Pl
" ~ T . ] ‘1'l'r _|‘.' - R, T -l 1 : M « BN = i
RSO JNCIER. N BTN . AR b < SRR o AN b | SR i s
L s % r Y B o TS T SR w4 e AL R 2
" 5 i > 1 ¥ ¥ 3 (LT AT ] vyt "'"!‘ H Chrs [} n
1 I.: . " ‘ Y i i e 3 ¢ T -hp.-_ ¥ ,-.+ ‘-.11 |I'I [ 45 ._i al o E
oy Alely|y i a : Rl ] R g LA iy LR s, L i .
..'J: L w 4 S i, -, ‘.r' it b Y : F Al : wile F "':". y ] Lk % 5 J“ s g g S e NI 4 .
2 i =3 . _. a i g, 11 ':,_.: I.‘ ¥ . - "i+_. “:I-":i 1A .-._.n:_ :."-}'. ,..: :ﬁr’ .1._; ':".:-"-."-', o
. . - LLE Yy F i 4 o MOVHCIS e el |
. - R L ¥ 0 il T 5 5 v .
N BNh 3 15 » 7R St T or BRTHNY o, - G | R L -
7 P N N i " I"".:' i "ll""'"- L] ALy ( b ey RO < My -Ir-':
< s ¥ ] .",'.J SN " ,'_".’"ﬂ".r cd . b W o el s
- L % RN 4 B N g g e A i Ry S Y &) _T‘l-' a
' [ B - L1 ol it AN L { -F-" IR T i+ - S b
4 r{. : : . 'l"" T " f - 5] ' ™y : ELN gl | W ':f 1y -.i'il- "l-'; L L e, .-.-:. - g ¥
| .‘I.. ok i ."‘ Fy T 4 -'r."' & lf‘."..-.' ; I: :"' e LI |
|'|‘ . L T i I'H': ¥ *-': ; 2 Ir".!r- ‘r.'."" L] S 'ufy v i.'r-"":h " :
- B [} - room T LA L | - v
= ¥ ¢ - b 1 Lamag S S ] " A Al B
gu i i k . ] ¥ £ s
AR ' A e e e R HE IR
Ko ¥, ’ vn TR OT g s - - . :u_"-l" XV ,_.i""", -.:‘:l
4 Resea ; . = ol s ‘ L W T ) iy
Tk e '

2

.. 5 /
'/

# -F

Dr.ing.VASILE STRUNGA
— consilier tehnic, S.C. “CONSILIER CONSTRUCT" Bucuresti -

L'UTILISATION DES MATERIAUX
GEOSYNTHETIQUES DANS LES
TERRASSEMENTS, DRAINS, FOUNDA-
TIONS ET REVETEMENTS ROUTIERS

- Résume -

| 'article presents les divers modalités d utilisation des
geotextiles, geomembranes, geogrilles et prefabriques, a
'execution des travaux routiers.
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Societatea Romana de Cariere,
Materiale si Lucrari Rutiere

SOROCAM produce si livreaza: SOROCAM executi:

- Betoane asfaltice la statiile de - punerea in opera a betoanelor
mixturi asfaltice Otopeni, Giurgiu si astaltice cu cele mai moderne utilaje
Timisoara; de asternere si compactare,
- Emulsii bituminoase cationice de asigurand cele mai inalte exigente
cea mai inalta calitate, dupa retete calitative de planeitate.

propril sau comandate de beneficiar - lucrari de retratare la rece a
la uzinele Bucuresti, Turda, Buzau, imbracamintilor asfaltice degradate,
Craiova si Timisoara; prin sistemul “NOVACOL”, cu utilaje
- Produse de cariera, din roca gra- de inalta performant;.

nitica, fabricate la Isaccea.

Sediu operativ: Str. Soveja nr. 115 ' /8356 Sector 1 Bucuresti
Tel./Fax: (01) 224 05 84

FILIALE
< Uzina de emulsie Bucuresti r
Tel.: (01) 760 71 90, C.F.R.: 4762 + Statia de mixturi asfaltice Otopeni

% Uzina de emulsie Buzau Tel.: (01) 230 00 38, int. 1941
Tel.: (038) 72 03 51 + Statia de mixturi asfaltice Fratesti-Giurgiu
< Uzina de emulsie Craiova Tel.: (046) 21 51 16
~Tel.z(051) 26 41 76 + Cariera Isaccea Tel.: (036) 46 27 47

+ Uzina de emulsie si stocare mixturi (040)

asfaltice Sacalaz Tel.: (018) 60 49 64 - 54 04 50
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NOUTATI DIN TEHNICA RUTIERA FRANCE2A

Am selectat, pentru cititorii nostri, cateva scurte informatii, aparute in nr. 766 din octombrie 1998 al revistel "REVUE GENERALE DES
ROUTES®, in care sunt prezentate unele noutati tehnice si tehnologice, introduse de antreprizele rutiere din Franta.

STREETPRINT,
O IDEE PENTRU STRAZI

STREETPRINT este un strat de acoperire bituminos, decorativ.
Se obtine prin imprimarea unor desene, pe o imbracaminte
compactata in prealabil, printr-o tehnologie brevetata de firma
SCREG, in Franta, dar care, initial a fost conceputa in 1993, in

Canada.
Necesitatea unei asemenea imbracaminti a aparut pentru

satisfacerea dorintei clientilor de a avea o “pardoseala frumoasa’.
Aspectul suprafetei finisate da senzatia unui pavaj cu dale

sau cu un desen elaborat.
Clientul aproba un anume desen. Imbracamintea se aplica cu
finisorul sau manual, in functie de spatiul disponibil.
Dupa compactare, o grinda vibratoare imprima, pe suprafata,
desenul dorit, cu ajutorul unei grile elastice, care reproduce negativul
desenului dorit. Suprafata poate sa fie colorata, dupa prefennta
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@ Formula imbracamintii se alege in functie de solicitarea la
care urmeaza sa fie supusa. In mod curent, granulatia este de tip
0 - 6, putand fi variata intre 0 - 4 si 0 - 14.

@ Grilele trebuie sd ramana elastice, chiar in conditiile unor
temperaturi ridicate ale imbracamintii si sa reziste vibrarii necesare
imprimaril.

@ Finisarea se poate face cu vopsea pe baza de rasini acrilice,
cu adaus de latex si ciment. Formula acesteia trebuie sa asigure
o bund aderenta la bitum si rezistenta la trafic.

STREETPRINT se poate utiliza, atat in locuri publice (piete,
parcari, refugii din statii de transport in comun, trotuare, alei
pietonale, spatiul dintre liniile de tramvai, holuri de intrare in blocurl
etc.), cat si in locuri private (curti, alei, garaje, platforme etc.).

In anumite situatii, STREETPRINT poate fi aplicat pe un strat
de mortar asfaltic, negru sau colorat, turnat peste o imbracaminte
bituminoasa existenta.

in general, din cauza grosimii reduse, mortarul asfaltic se poate
aplica direct pe stratul existent. Datorita productivitatii mari, se pot
executa pana la 250 m?/zi.

Ca la toate imbracamintile bituminoase, intretinerea este
usoara. in cazul in care este necesara interventia la retelele
subterane de utilitati, imbracamintea se decupeaza, iar apoi, se

toarna o noua Tmbracaminte.

Aplicarea acestei imbracaminti, de catre SCREG, in Franta, se
sprijina pe o experienta de 5 ani, in Canada si S.U.A. Cercetarile
continua, atat in Canada, cat si la SCREG, dupa un vast program.

In concluzie, STREETPRINT poate fi o solutie de viitor si pentru
constructorii de drumuri urbane din Romania.

BETONUL ASFALTIC COLDRAIN

Societatea COLAS are o experienta de 15 ani in realizarea
unui nou tip de Tmbracaminte bituminoasa drenanta, denumita
COLDRAIN.

COLDRAIN este un beton asfaltic drenant (grosimea de 3 - 5
cm), care are ca liant, un bitum elastomer (COLFLEX N), compozitia
granulometrica 0 - 10, foarte discontinua si un procentaj de goluri
ridicat (peste 20 %). Aceasta conduce la o putere mare de drenaj.

Aderenta este, ca la majoritatea imbracamintilor drenante,
ridicata, atat la viteze mari, datorita lipsei filmului superficial de
apa, cat si la viteze reduse.

Zgomotul la rulaj este mult mai mic decat la imbracamintile
dense (compacte).

Productia a inceput in 1984 si este aplicata industrial din 1985,
formula fiind permanent imbunatatita, in scopul ameliorarii
capacitatii drenante.

PROCEDEUL EMULCOL

EMULCOL este un procedeu pus la punct de societatea CO-
LAS si destinat controlului ruperii emulsiei bituminoase specifice
Colacid R.70.

Se utilizeaza din 1983 si a fost imbunatatit in 1991.

Prin noua metoda, procesul de rupere accelerata permite
l&rgirea posibilitatilor de realizare a mortarelor, in perioadele reci
si umede.

Principalul efect al metodei EMULCOL, consta in reducerea
duratei de fragilitate a mortarului asfaltic, proaspat, in special pe timp
ploios sau rece. Pe perioade mai lungi, comportarea este identica cu
cea a mortarelor traditionale realizate cu emulsie de bitum pur.

CARENA, UN NOU PAVA]
DIN BETON

CARENA este noul concept de pavaj diagonal, realizat de
firma BIVOIS. |
Asociind designul cu functionalitatea, gama Caréna, cu cele
11 modele de pavaje din
beton, cu asize din piatra
| naturala, realizate in 4 culori,
- .| permite pana la 300 de
- =2 | combinatii.
.  Prelucrarea speciala a
= muchiilor asizelor si rostu-
NG A ] rilor permite o buna imbinare
0w M pe verticald, reducandu-se
S ntoo e ) efectele taieturilor si ale
el s ] rosturilor inguste si asigu-
SN o randu-se, n acelasi timp,
Vs SN scurgerea apelor pluviale,
prin spatiile libere.
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PISTA MULTIADERENTA:
UN NOU CONCEPT IN
SERVICIUL SECURITATII

In 1988, servicul tehnic al Concernului
Peugeot - Citroén, de la Belchamp Mont-
béliard a cerut firmei SCREG sa realizeze o
imbracaminte rutiera cu coeficient de
aderenta asemanator ghetii si zapezii tasate.
Aceasta cerinta era impusa de necesitatea
punerii la punct a unor sisteme antiblocaj si
antiderapaj (patinaj), la autoturismele Con-
cernului, aflate in conceptie. Dupa doi ani de
studii, solutia a fost gasita, prin utilizarea unor
blocuri din beton de bazalt, cu suprafata
lustruita, care asigurau un u = 0,30 (coefi-
cientul cerut, prin tema, pentru zapada). Mult
mai simplu a fost sd se gdseasca Tmbra-
camintea cu p = 0,20, echivalentul ghetii.

Dupa numeroase Tncercari in domeniul
materialelor clasice si noi, inginerii de la
SCREG si-au Tndreptat atentia asupra alegerii unui material
complet neadaptat pentru drumuri : sticla.

Prezentata sub forma unui pavaj din dale cu grosimea
aproximativ de 35 mm, folosirea sticlei, ca strat de rulare, s-a
dovedit solutia optima, mai ales cand s-a efectuat un finisaj al
suprafetei, constituit din mici semisfere.

Diminuand suprafata de contact si creind reliefuri, s-a
micsorat, corespunzator, aderenta si s-a inlaturat fenomenul
de acvaplanare. Dalele au fost realizate dintr-o sticl3 speciala,
prin turnare in cochilii, Tn cristaleria Franche - Comté.

Daca problemele aderentei au fost rezolvate prin realizarea
acestor dale, punerea in opera a ridicat noi probleme, datorita

Geormnetria rosturilor este asiguratd de o refea de bare din otel inoxidabil
plasate intr-o aranjare specifica

drumuri - poduri nr. 48 / mai - iunie 1999
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Pe aceasta pista producdtorii de autormobile testeaza frénele incd din faza de proiectare

faptului ca acestea erau montate in exterior Si expuse perma-
nent factorilor de mediu (ploi, diferente de temperatura. trafic).
Cum fundatia drumului ra&manea clasica, se punea
problema stratului superior, care impunea o planeitate
aproape perfecta. S-a apelat la betonul poros (utilizat pentru
terenurile de tenis), cu recuperarea apei de Infiltratie.
Fenomenul de dilatatie, datorat unor variatii importante de
temperatura (gradientul poate atinge 50 ° C), a fost tratat, prin
montarea unor rosturi din elastomeri. Aceste rosturi aveau S
rolul de a impiedica miscarea dalelor in sens lateral si verti-
cal, gratie fixarii in crestaturi. Geometria rosturilor a fost

exceptionale de alunecare, a fost
multiplicata si mai mult de prezenta apei,
care, jucand rolul unui lubrifiant, este
Imprastiata permanent, cu ajutorul une;
instalatii ingenios concepute.

Pista de incercari a fost construit3
In 1990, de Peugeot - Citroén, la Centrul
de incercéri din Belchamp si are
urmatoarele caracteristici tehnice:
lungime 350 m, latime 11 m, coeficientul
1 putand fi variat intre 1 si 0,2.

Este construita din 1500 m2 dale din
sticla, 1250 m? pavele din bazalt si
1100 m? Tmbracaminte speciald cu
aderenta ridicata. Ulterior, la Belchamp,
au fost construite si alte piste, intre care
una cu panta 16 %.

Alte piste au fost realizate la
Ingolstadt (Germania), de citre AUDI
AG, precum si la Miramas (Franta), de
catre BMW.

Traducere si adaptare de
ing. MIHAIL CONSTANTINESCU
~ Director General, Compania INEDIT S.A. -



TN STRNTTRNISE [<

Continuand seria prezentarilor Filialelor A.P.D.P., in acest numair,
ne-am oprit la Filiala Oltenia. Interlocutor ne-a fost dl.ing. MARIN TRUICA,
unul dintre cei mai vechi presedinti din teritoriu . Dialogul purtat, deosebit
de interesant, il reproducem in continuare:

- Domnule inginer, de ce doua Filiale A.P.D.P. in Oltenia?

- Un motiv ar fi acela ca marea majoritate a constructorilor de drumuri
traditionali se afla pe raza SDN Rm.Valcea. Motiv pentru care, ei au dorit
s&-si organizeze propria Filiald, ceea ce pe noi nu ne deranjeaza, cli,
dimpotriva, ne bucura si ne stimuleaza.

- Si, atunci, cu cine ati mai ramas?

- Avem un numar de doar 8 persoane juridice, ca membri. Putini, dar
buni, cum spunea un coleg de-al meu. Din pacate, RADP-urile Dolj,
Mehedinti si Olt n-au putut fi atrase, nici astazi, ca membri. In schimb, am
reusit atragerea unui numar de 60 de membri individuali, selectati din
personalul cu calificare corespunzatoare. N-am incercat si nu vom incerca
sd atragem pe nimeni, cu forta, si nici nu vom face compromisuri, numai
de dragul de a avea membri figuranti, doar pe hartie.

- Aveti cumva si o solutie pentru rezolvarea acestor probleme?

- Desigur, si ar fi foarte simpla. Se stie cd, pentru a lucra in domeniul
nostru, e nevoie de o atestare din partea A.P.D.P. Central. Prima conditie
ar fi ca solicitantii atestarii sa treaca intai pe la noi si apoi, pe la A.F.D.P.
Central. Si mé refer, in special la firmele competente si serioase.

- Revenind la activitatea Dvs., care ar fi cateva dintre reperele
acesteia?

- Pe langa participarile la activitétile altor Filiale, am organizat $i noi o
serie de mese rotunde, pe temele: Emulsii rutiere (cu firma Albis SRL
Timisoara), Marcaje rutiere (cu o firma din Oradea) etc.

sarjei.

- Cunoscut si folosit in lumea intreaga.

ACTIVITATILE ECONOMICE,
UN MIJLOC SI NU UN SCOP...

- afirma dl.ing. MARIN TRUICA, presedintele Filialei A.P.D.P. Oltenia-

. Dlspombu pentru instalatii automate, (Big Bag's) sau La, ar

- Sunteti sau nu adeptul
unor activitati economice, la
nivelul Filialei A.P.D.P. Oltenia?

- Da, cu o serie de precizari insa. Activitatile economice trebuie sa
reprezinte un mifloc, si nu un scop in sine. Sunt o serie de activitati care nu
presupun concurenta neloiala si nici nu sunt prea cautate de firme. De
exemplu, am participat |a realizarea bancii de date privind Cartea drumurilor,
Filmul marcajului etc. Cu banii obtinuti, ne putem rezolva o serie de probleme
de strictd necesitate, fara a mai apela, tot timpul, la sponsori. Care, la nol,
nu s-ar zice ca se calca pe picioare sa ne ajute.

- Pentru anul acesta, ce va propuneti sa realizati?

- Nu facem parte dintre aceia care sa se afiseze mult si sa faca pufin.
Desi...suntem olteni! Ne rezumam doar la posibilitatile actuale sila membri
pe care-i avem. Ne vom implica, in continuare, in activitatile de intocmire
si verificare de documentatii, vom fi gazda sedintei mecanicilor din A.N.D.
si vom finaliza actiunea “Filme si marcaje rutiere”. Pe plan social, ne vom
implica si noi, in limita posibilitatilor, in rezolvarea problemelor umane si
profesionale ale membrilor nostri. De asemenea, vom fi prezenti la actiunile,
manifestarile siintalnirile organizate de colegii nostri.

- In final, ca unul dintre cei mai vechi presedinti de Filiala, cum
puteti caracteriza activitatea din ultimii ani?

- Nu cred ca sunt tocmai eu cel mai in masura séa o fac. Asociatia si
Filiala noastra, cred ca, dupa multe cautari, se afla pe cel mai bun drum. E
drept, fiecare zona, fiecare membru reprezinta o entitate aparte. Cu tofil,
cred si sper ca reusim sa facem din meseria pe care ne-am ales-o, cea
de drumari, o emblema a profesionalismului, competentei si bunului simt.
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ANROBATE STABILIZATE CU FIBRE (I)

DIFERITE TIPURI DE ANROBATE
STABILIZATE CU FIBRE:
CLASIFICARE SI DOMENIU DE UTILIZARE

Anrobatele stabilizate cu fibre (ESF) au aparut in Franta pe
la Tnceputul anilor ‘70.

Ele sunt utilizate la straturile de rulare sau Ia stratul de
legatura, jucand un rol de separare a substratului de rulare,
in sistemele destinate a impiedica sau a intarzia transmiterea
fisurilor.

Spre deosebire de anrobatele traditionale cu bitum pur,
aceste anrobate se caracterizeaza printr-un continut ridicat in
bitum, ale carui avantaje au fost citate in numeroase randuri.
Incercarile de laborator si rezultatele urmaririi in exploatare,
prezentate in acest articol, le pun in evidenta.

Incepand din 1974, data la care au aparut primele ESF in
Franta (Compoflex-ul), mai multe alte tipuri de anrobate au
fost puse la punct si au cunoscut o puternica dezvoltare.

Anrobatele foarte subtiri au fost aplicate pentru prima
data Tn 1983. Mediflex-ul a obtinut in 1986, premiul I, la
concursul Tehnici Inovatoare, organizat de catre Ministerul
Inzestrarii. Intermediar intre dressing si anrobatele subtiri,
aplicate in strat de 4 cm grosime, acest tip de imbracaminte
favorizeaza aderenta, asigurand totodata impermeabilitatea
drumului, o buna drenare a suprafetei si un zgomot de rulare
redus.

Mediflex este constituit dintr-un strat de interfata (strat de
prindere) puternic dozat, pe care este raspandit, in proportie
de aproximativ 50 kg/m? (cu o grosime de cca 2 cm), un anrobat
stabilizat cu fibre, de granulozitate discontinua 0 ... 10, cu un
continut puternic de pietris. O formula tip de Mediflex este
prezentata in tabelul 1. Acest tip de anrobat se Tnrudeste cu
“Splittmastix” sau “Stone Mastic Asphalt”, care este utilizat pe
scara larga, de mai multi ani, in Germania si in tarile Europei
de Nord si, mai recent, este experimentat in SUA. Mediflex-ul
este aplicat pe drumuri care suporta toate tipurile de trafic,
inclusiv pe cele mai ridicate.

Anrobatele drenante sau semidrenante Aceasta familie
de imbracaminti imbunatateste securitatea pe timp de ploaie
si reduce zgomotul de rulare. In functie de obiectivele vizate,
au fost puse la punct mai multe formule. Tabelul 1 prezintd o
formula tip, corepunzand Drainoflex-ului, anrobat drenant cu
un puternic continut de goluri (mai mare de 20 %), aplicat in

Tabelul 1: Formula tip de anrobate structurate cu fibre

10/14 / 40 /

AN TRIBUNA SPECIRLISTULDT

/ /
6/10 [ D e 36 PLG0I0R S [
2/6 T T / / 10,0 /
0/2 23,0 8 17 21,5 (0/4) 91
Parti fine i
(Filer + Fibra) 5,5 3,5 7 e a8 9,0
Continut in bitum 6,3-7,0 5,3 - 6,0 6,3-7,0 7.3-8,0 85-9,5

(1) comercializat sub numele de Mediflex (4) comecializat sub numele de Compoflex

(2) comercializat sub numele de Drainoflex  (5) comercializat sub numele de Bicompoflex

(3) comercializat sub numele de Rugoflex
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strat de 4 cm grosime. Acest material prezint3 capacitate de
drenare in masa si o putere de absorbtie fonica ridicata.
conducand la un zgomot de rulare scazut. Rugoflexul, anrobat
semi-drenant, aplicat in grosime mai mica (3 cCm) si cu un
continut de goluri putin mai ridicat decat Drainoflex-ul. face,
In multe cazuri, un excelent compromis intre aderenta,
securitatea pe timp de ploaie si zgomotul de rulare.

Anrobatele subtiri Din aceasta familie, Compoflex-ul
favorizeaza etanseitatea, rezistenta la oboseal3, rezistenta
la fisurare si durabilitatea. Aparut la inceputul anilor 70, acest
tip de imbracaminte este special adaptat pentru intretinerea
drumurilor cu deflectiune puternica, pentru pistele
aeroportuare, precum si pentru drumurile pavate. Dup3a
granulozitatea sa de 0 ... 10 sau 0 ... 14, este aplicat in strat
de 3 sau 4 cm grosime. Tabelul 1 prezintd formula tip de
Compoflex.

Straturile de separare pentru sisteme destinate a

Impiedica sau intarzia aparitia fisurilor. Este vorba de un mor-

tar bituminos, foarte bogat in bitum si In parti fine, aplicat in
strat de aproximativ 2 cm grosime, sub stratul de rulare.
Sistemul Bicompoflex, asociind in acelasi timp, mortarul bogat

in bitum stabilizat cu fibre si un strat de rulare din Compoflex,

este utilizat, in principal, pe imbrdcaminti semirigide sau din
beton de ciment. De curand, a fost utilizat, cu succes, la
Quebec, pentru a lupta contra aparitiei fisurilor datorate
contractiei termice, pe drumurile suple, la temperaturi foarte
scazute.

FIBRE UTILIZATE

La Tnceputul anilor 70, primele ESF au fost fabricate,
plecand de la o fibra de azbociment de calitate superioara,
pentru a putea fi compatibila cu anrobatele. Chiar de la inceput,
modalitatile de conditionare si procedurile specifice au fost
puse la punct, pentru a se putea incorpora acest material, far3
risc, nici pentru operatori, nici pentru mediu si, de asemenea,
pentru a se respecta legislatia in vigoare. Aceast3 fibra permite
obtinerea unor anrobate de o excelenta calitate, si, de aceea,
Inca este foarte utilizata.

Cu timpul, noi fibre au aparut pe piata, cum ar fi, de
exemplu, fibrele minerale sau din celulozi. Calitatea
specifica a acestora din urméa este ca pot fi incorporate cu
eficacitate Tn anrobat si au fost puse la punct modalitati de
conditionare. Inca din 1988 sl pana in prezent, acest tip de
fibra este utilizat, in mod curent, in Franta. Mai recent, a aparut
o familie de fibre de sticla, special concepute pentru aplicatii
In tehnica rutiera. Aceste fibre, de forma si marime speciale,
asociate cu un liant si un tratament specific, par a fi foarte
promitatoare.

Tabelul 2 prezinta cateva caracteristici fizice ale
materialelor mentionate mai sus:

Cu o natura chimica si caracteristici fizice destul de
diferite, aceste fibre au, totusi, un punct comun, esential la
utilizarea lor in anrobate: permit fixarea bitumului.
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Aceasta proprietate si consecintele pe care le au asupra
calitatii anrobatelor, sunt prezentate in paragraful consacrat
morfologiei ESF, care va aparea in numarul viitor al revistei.

Uneori, sunt utilizate si alte tipuri de fibre. Este vorba de
fibre lungi, minerale sau organice. Capacitatea lor de a fixa
bitumul este mai mica si modul lor de functionare este diferit.
In tehnica rutierd, domeniul lor de utilizare este Tnca limitat la
cateva aplicatii specifice in anrobate, la cald (fibrele minerale),
dar, mai ales, la rece (fibrele organice).

CBARACTERIZARI IN LABORATOR

Caracterizarea amestecului bitum - fibre:
temperatura de imbéatréanire, inel si bila

Figura 1 prezinta cresterile temperaturii de imbatranire,
inel si bila, ale amestecului bitum - fibre, Tn functie de
continut, pentru diferite fibre organice si minerale.

Acest grafic pune Tn evidenta diferentele intre diverse
variante si necesitatea de adaptare a continutului, Tn functie
de originea si/sau de modul de fabricare al acestora.

Cu toate ca principiul de actiune este foarte diferit,
anumite fibre conduc la cresteri de TBA echivalente, net
superioare celor obtinute cu elastomeri, la aceleasi conti-

nuturi.

Caracterizarea anrobatelor

Tabelul 3 cuprinde principalele caracteristici meca-
nice ale unui anrobat subtire si ale unui anrobat drenant
cu doua tipuri diferite de fibre.

Analiza acestor rezultate demonstreaza, o data in
plus, ca efectul stabilizant al fibrelor conduce la rezistente

Tabelul 2 Caracteristici fizice ale unor fibre folosite Tn anrobate

* Este vorba de o fibra din sticla realizata de catre
ISOVER- St Gobain, sub numele de ARMA

Tabelul 3: Caracteristici ale unor ESF

e ee—

GRANULOZITATE
Trece prin sita de 10 mm 90 90
Trece prin sita de 6,3 mm 44 44 19 19
Trece prin sita de 4,0 mm 35 35
Trece prin sita de 2,0 mm 31 31 14 13
Trece prin sita de 0,8 mm 13,3 18.3 4.9 4,2
INCERCARE DURIEZ / LCPC
Densitate % 96,7 96,9 /
Rezistenta la compresiune 18 % cMPa 11 11,5| (10°C) 3.2 3,5
Rezistenta tractiune Brésiliern18 % cMPa 2,8 1,0 /
Raport imersiune/compresiune 0,90 0,94 0,80
PRESA CU FORFECARE GIRATORIE *
Densitate la 1 giratie 75,9 / /
40 giratii 92,21 72,6 73,0
200 giratii | 993 768 766
SAUAER l 442 2,6 2.2
MODULUL LA INTINDERE DIRECTA
10°C - 0,02 s MPa 11.000] 14.000
15° C-0,02 s MPa 8.300 9.600
10 ° C - 25 Hz MPa 14.300] 14.200

(1) (8) (4) Fibres Minéraies
(2) {5) {6) Fibres Callulose

% fibres

la compresiunea Duriez / LCPC, superioare celor ale
anrobatelor echivalente cu bitum pur, cat si la module
mai ridicate. Acest lucru este semnificativ pentru
anrobatul dens, Compoflex, al carui modul este categoric
superior la 10.000 MPa (in comparatie cu o valoare
inferioara, de 6.000 MPa, pentru un beton bituminos
clasic).

Continutul puternic Tn bitum al ESF conduce, de
asemenea, la o rezistenta la oboseala deosebit de ridicata.
Prin urmare, la 10 °C si 25 Hz, ¢  variaza, in cazul
Compoflex-ului, Tntre 140 si 180 u deformatii, in timp ce,
pentru BB clasic, el se situeaza intre 100 si 110. In sféarsit,
trebuie notate performantele, in intregime comparabile,
intre anrobatele continand fibre de naturi diferite si cu
dozaje diferite.

Tinand seama de excelentul comportament, pe teren,
al ESF |la temperaturi scazute, Tn mod deosebit la
fisurare, a fost pusa la punct o Tncercare, pentru a se
caracteriza aceasta proprietate, in laborator. Aceasta
consta intr-o incercare la intindere directa LCPC, la di-
verse temperaturi si apoi la alungire, pana la ruperea
epruvetei. Viteza este de 0,4 mm/min. Pentru a se putea
trage concluzii, aceste incercari au fost realizate pe un
anrobat stabilizat cu fibre (ESF), in comparatie cu un
beton bituminos clasic (BBSG) cu bitum pur si un
anrobat cu bitum elastomer. Formulele acestor
anrobate, precum si rezultatele obtinute sunt redate 1n
tabelul 4.

Din acest tabel reiese ca, la temperatura scazuta, ESF
prezinta alungiri la rupere mai ridicate decat cele ale anro-
batului cu bitum modificat, el Tnsusi mai bun decat
BBSG. Liantul modificat, avand alungiri la rupere la
temperatura scazuta, mai bune decat bitumul pur, se va
incerca explicarea acestor rezultate, Tn paragraful care
trateaza morfologia anrobatelor.

COMPORTAMENTUL
"IN SITU™

Experimentate Tn Franta, pe la Tnceputul anilor 70,
ESF si-au demonstrat calitatea si, Tn prezent, sunt
utilizate, Tn mod frecvent, la intretinerea sau constructia
drumurilor care pot sa suporte cel mai ridicat trafic,
precum si la pistele aeroportuare.

Comportamentul “in situ” al acestor anrobate a facut
obiectul unor studii riguroase, pe parcursul a numerosi
ani, studii care se continua si in prezent, atat pentru
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Tabelul 4 Proprietati la rupere la temperaturi scizute

0..2
Parti fine (inclusiv fibre)
Bitum

Compresiune la rupere
Alungire la rupere in
la0°C

Compresiunela rupereMpa | 2,70 1,92
Alungire la rupere in 19.250 28.400

** viteza 0,560 mm/min. la un prag de rupere de 0,4 mm/min.

ESF cu azbociment, cat si pentru cele pe baza de
celuloza si, recent, pentru cele cu fibre din sticla.
Pe scurt, ESF se caracterizeaza prin:

® o durabilitate marita, adica o mai buna comportare
la fisurarea datorata Tmbatranirii sau oboselii, decat
anrobatele clasice. Numeroase exemple pot ilustra acest
fenomen. Santierul de pe RN 141, realizat in 1974, unde,

Rezultat altractiuniidirecte: | | T
la20°C

Compresiune larupereMPa | 3,13 “m
Alungire la rupere in 114

la10°C

N TIRIBUN/A SPEBECI/RLISTUL L )

dupa aproape 20 de ani, Compoflex-ul se comport bine,
in timp ce clasicul BB a trebuit sa fie reacoperit dupa
aproape 10 ani;

® o rezistenta crescuta la fisurarea din contractie,
In raport cu bitumul pur. Aceasta proprietate a fost pusa
In evidenta, pe santierele situate in tinuturile cele mai
friguroase si, in special, la Quebec. n cazul fisurarii.
trebuie notata, de asemenea, absenta faramitarii sub
trafic si o capacitate de autoreparare marita. gratie
continutului ridicat de bitum;

® o0 excelenta conservare in timp a caracteristicilor
de suprafata. Urmarirea rezultatelor pe teren a
coeficientului de frecare longitudinald, pe mai multe
santiere foarte mult solicitate (A 54, A6), aduce dovada
acestel conservari.

(va urma)

ing. JACQUES SAMANOS
ing. JEAN-PIERRE SERFASS
_ SCREG ROUTES. —

traducere: CLAUDIA PLOSCU

i EDITURA TREFLA S.R.L.

Str. Garil de Nord 6-8, Bl. A, Sc. 5, Et. 2, Ap. 18, sector 1, 77123, Bucuresti, tel. 638.13.58. tel./fax 312.81.34

MEMBRU SI COLABORATOR AL ASOCIATIEI PROFESIONALE DE DRUMURI S| PODURI
REDACTOR Sl EDITOR AL REVISTEI “DRUMURI-PODUR!”

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, afise:
¢ carti, reviste, publicatii periodice, manuale, brosuri de specialitate;
¢ foi cu en-tete, imprimate de serviciu:
¢ ecusoane, carti de vizita laminate, insigne;
¢ tiparituri cu sisteme de protectie: actiuni, autorizatii etc.:
¢ agende si calendare de diverse dimensiuni si calitati:
¢ produse de birotica si obiecte de protocol inscriptionate:
¢ 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 si imprimeriile cu care colaboram, va stau la dispozitie.
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DESPRE MEPIU 31 EXPROPRIER]

Doua aspecte, neglijate in trecut, se dovedesc astazi,
importante, in intentia A.N.D. de a face o administrare moderna, la
nivelul performantelor mondiale: respectul pentru mediul
Tnconjurator si respectul proprietatii.

Astazi nu se poate gandi nici un proiect, in afara respectului
proprietatii si mediului inconjurator.

La data de 4 martie crt., a avut loc o intélnire a factorilor de
raspundere din A.N.D. in acest domeniu, care a avut rolul sa
marcheze aceasta noua atitudine in activitatea de constructie,
modernizare, reparatii, intretinere si exploatare a retelei rutiere si
de a gasi mijloacele de concretizare a preocuparii A.N.D. pentru
proprietatea drumurilor si protectia mediului inconjurator.

Discutiile s-au axat pe cele doua problematici.

Protectia mediului

Pentru ca protectia mediului sa se realizeze in fapt, la executia
lucrarilor de drumuri, s-a instituit cadrul legislativ specific, ordinul
nr.44/27.01.1998 “Normele privind protectia mediului inconjurator,
ca urmare a impactului drum - mediu inconjurator’ si cadrul
institutional pentru aplicarea legislatiei de protectie a mediululi,
prin infiintarea biroului de protectia mediului la nivelut AND cen-
tral si a compartimentelor de protectia mediului la Directiile
Regionale de Drumuri si Poduri. Politica de mediu a A.N.D. are ca
obiectiv integrarea protectiei mediului in politica de dezvoltare a
infrastructurii transporturilor rutiere.

in conditiile actuale, resursele financiare insuficiente au fost
orientate cu prioritate pentru asigurarea unei stari tehnice
corespunzatoare a drumurilor, aceasta activitate acompaniindu-
se cu masurile strict necesare de protectie a mediului, dar cu
respectarea prevederilor legislatiei in vigoare.

Comandamentele A.N.D. din aceasta etapa, Tn domeniul
protectiei mediului, pe care probabil, utilizatorii drumurilor si, in
mod sigur, constructorii de drumuri le-au remarcat, sunt:

@ conceperea unor trasee, care sa nu prejudicieze mediul
inconjurator (ex. centurile de ocolire);

@ asigurarea scurgerii apelor si evacuarea lor, in asa fel incat
si nu constituie surse de poluare a panzei freatice sau a apelor
de suprafata;

@ evitarea folosirii de materiale cu risc ecologic, la executia
lucrarilor;

@ restabilirea starii initiale a terenului, la terminarea lucrarilor;

@ plantatii rutiere specifice, in zonele sensibile ecologic;

® reciclarea deseurilor generate de constructia si intretinerea

drumurilor.

Obiectivele de mai sus sunt urmarite in toate etapele unei
constructii: proiectare, executie, receptia lucrarilor si exploatare.

Cele mai evidente exemple sunt lucrarile de reabilitari de
drumuri nationale, cu finantare internationala. De mentionat ca
finantatorii externi urmaresc cu scrupulozitate, prevederea si
realizarea lucrarilor de protectia mediului.

Pentru a doua etapa, cand vor fi asigurate resursele financiare,
strategia A.N.D. in domeniul protectiei mediului, se va completa

cu noi directi:

BBOUT ENVIRONMENT END EXPROPRIATIONS
- Abstract -

At the reunion of the responsables with environment pro-
blems from National Administration of Roads was presented
the Administration’s objectives concerning the protection of the
environment and the land aquisiton proceeding for road works.

@ integrarea peisagistica a drumului;
@ auditul si monitorizarea factorilor de mediu, pe toata reteaua
de drumuri nationale.

Achizitia terenurilor

Activitatea de achizitionare a terenurilor necesare constructiei de
drumuri, trebuie sa se faca eficient (pentru ca realizarea constructiilor
sa nu fie afectata de intarzieri) siin spiritul respectului pentru proprietate.

In prezent, cadrul legislativ este lacunar si suferd schimbari.
Suntem interesati ca aceste schimbari sa usureze activitatea de
achizitionare a terenurilor, prin:

B simplificarea procedurii de declarare a terenurilor de utilitate
publica;

B procedura de urgenta in cazul exproprierilor pentru cauza
de utilitate publica;

B concesionarea pentru A.N.D., fara plata, a terenurilor
apartinand administratiei centrale si locale, reglementarea intrarii
in posesie, pe baza de transfer, a terenurllor ocupate de lucrari de
investitii din zona cailor ferate;

B anularea dreptului de preemptiune al vecinilor si
coproprietarilor, pentru circulatia terenurilor achizitionate de A.N.D.

Activitatea de achizitionare a terenurilor este conditionata de
realizarea cadastrului drumurilor. Prin cadastrul drumurilor se

intelege un sistem de evidenta a terenurilor ocupate de arterele

de circulatie rutiera, amenajarile aferente acestor artere si
terenurilor invecinate cu acestea, inclusiv terenurile detinute sau
administrate de A.N.D., in legatura cu desfasurarea activitatii sale:
sedii, cantoane, depozite, cariere, balastiere.

Pentru deciziile ce se iau in domeniile dezvoltarii, modernizarii,

intretinerii si exploatarii retelei de drumuri, este foarte important sa se

delimiteze si sa se tina evidenta terenurilor ocupate de drum si
amenajarile conexe. A.N.D. a decis realizarea Cadastrului Drumurilor
Publice sub forma unui sistem informatic, care sa permita culegerea,
prelucrarea si accesarea datelor, de o maniera performanta.

Ing.SEPTIMIU BUZASU
- Director, Directia Investitii, Exproprieri si Mediu, A.N.D. -

SUR ENVIRONNEMENT ET EXPROPRIATIONS

- Résumeé -

A la réunion des responsables a I'environnement de I’Admini-
stration Nationale des Routes, ont été présentés les objectifs de
I'’Administration sur la protection de I'environnement et la
procédure d’'aquisition des terraines pour I'éxécution des travaux.
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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 suntrezistente la tractiune, sfasiere, forfecare, poansonare, coroziune

chimica gi biologica si permeabile in timp.

Cu geotextil .
T, e T ?*f '''''''' EPTEU

Elementele de constructie ce se pot realiza, sunt:
- straturi de separatie intre doua straturi ce au tendinta si se amestece (drumuri, cai

ferate gi alte lucrari de constructii):
- armarea §i drenarea terasamentelor de drumuri si cai ferate:

- filtre in drenuri, aparari de maluri;

- protectii de taluzuri de drumuri, cii ferate:
- Intarzierea transmiterii fisurilor in straturile bituminoase de ranforsare sl reabilitare

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 construcitil.

CU ACESTE MATERIALE SE POT IMAGINA SOLUTII CONSTRUCTIVE NOI 31 MODERNE.
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SELECTAREA TEHNOLOGICA A

POMPELOR DE BETON

TIPURI DE POMPE

La executarea lucrarilor de constructii, care presupun un volum
relativ mare de beton turnat, sau cand accesul pentru bene
distribuitoare este dificil, se recurge la metoda turnarii continue,
cu pompa de beton.

Din punct de vedere constructiv, pompa dispune de un buncar
de receptie, in care se descarca betonul, un sistem de pompare si
de o retea de conducte din otel pana la locul de betonare.

Dupa sistemul constructiv si functional al sistemului de
pompare, pompele de beton uzuale sunt de doua tipuri:

B pompe cu tub flexibil deformabil (fig.1);

B pompe cu pistoane (fig.2).

Pomparea prin tub flexibil deformabil este asigurata prin
actiunea unui grup de role din cauciuc, antrenate printr-un lant sau
un rotor. Sistemul este utilizat pentru pompari pe distante scurte
(lungime 50 m, naltime 10 m) si cu debite de ordinul a 15 m’/ora.

Pompele cu pistoane sunt construite din unul sau doi cilindri,
in care se deplaseaza pistoanele. In cazul pompelor cu doi cilindri,
acestia lucreaza in opozitie: un cilindru refuleaza betonul in tuburi,

Fig. 1 Schema grupului de pompare cu rofor

SECTIUNEA A-A

Fig. 2 Componente si schema de functionare a pornpei de beton APB-40
A-A - sectiunea A-A; B-B - sectiunea B-B rotita

in timp ce altul aspira continutul din buncarul de alimentare. Un
mecanism de distributie prin tuburi orientabile, asigura
continuitatea pompairii.

Pompele pot fi fixe sau mobile (montate pe sasiu cu pneuri,
fig.3), utilizate la punct fix, pe santier, sau montate pe autosasiu
(autopompe, fig.4).

Instalatia de distributie este, de asemenea, fixa sau mobila,
gratie unui brat de pompare.

Unele santiere pot folosi brate pliabile, montate pe o coloana
tubulara sau pe un turn de macara (fig.5), amplasate la punct fix.

Autopompele dispun de conducte montate pe un brat articulat,
care permite turnarea betonului la distante apreciabile, pe verticala
si pe orizontala (fig.6). -

Tuburile utilizate pentru realizarea retelei de distributie sunt
din otel, avand grosimea de la 4,5 la 10 mm, in functie de presiunea
de pompare, si lungimi de 0,5; 1; 2; 3 si 6 m. Diametrele uzuale
sunt de 100, 125 si 150 mm.

Extremitatile tuburilor sunt prevazute cu sisteme de cuplare
rapidad, cu coliere etanse. Folosind coturi de 907, 607, 457, 30"
sau 157, se permite schimbarea directiei (raza cotului: 25 cm).
Tuburile trebuie sa fie rigid montate pe suportul pe care se
aseaza. La extremitatea retelei, betonul este pus in opera, in
cofraj, printr-un tub flexibil special.

CRITERII TEHNOLOGICE CONSIDERATE
LA SELECTAREA POMPELOR DE BETON

Din analiza procesului tehnologic de turnare cu pompele de
beton, reies ca definitorii in strategia de alegere a utilajului,
urmatoarele criterii:

@ Volumul lucrarilor executate si durata de executie (sau
cadenta de betonare);

@ Criterii legate de tehnologia de executie a obiectului si de
spatiul de lucru, cum sunt:

¢ amplasamentul posibil al
SECTIUNEA B-B (retita/| pompei fata de obiect;
- ¢ Tnaltimea de turnare.
® Caracteristicile betonului ce
2| |urmeaza a fi pus in opera, cum
sunt:

¢ pompabilitatea;

¢ |lucrabilitatea;

¢ consistenta.

Aceste criterii influenteaza,
nemijlocit, parametrii principali
ai pompelor de beton:

B debitul pompei P [m°/h],

B presiunea necesara
pompei de actionare p[bar];

B puterea motorului de
actionare a pompei N[kW].

In ceea ce priveste cadenta
de betonare, aceasta este
asigurata prin adoptarea cores-
punzatoare a productivitatii
pompei de beton.

-
B e —
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Fig. 3 Ansamblul pompei de beton PB-B 76 de 20 m?/h
Vedere laterala stanga

Fig. 4 Ansamblul autopormpei de beton cu brat distribuitor APB-40

Debitul de beton, ce poate fi asigurat de o pompa, poate fi

N MIBCANORUBRICK /@)

K, - coeficient de echivalents
pentru coturi (K = 0,1 m/grad);

n, - numarul de coturi de tip “i";

C, - unghiul de curbura al
cotului de tip “i", [grade].

Transportul pe verticala este
echivalat prin suplimentarea
presiunii de actionare a pompei.
Se majoreaza presiunea rezul-
tata, coresunzatoare lungimii
echivalente, cu cate 0,25 bari
pentru fiecare metru de trans-
port pe verticala:

P =p o+ K.H [bar] (4)

In care:

p este presiunea necesara
pompel de actionare [bar];

P,. - presiunea stabilita in
functie de lungimea echiva-
lenta [bar]; |

H - inaltimea de transport
pe verticala [m];

Kp- coeficient de echiva-
lenta a suprapresiunii pentru
transportul pe verticala

(K, = 0,25 bar/m).

In ceea ce priveste
caracteristicile betonului, pentru
Ca acesta sa fie pompabil, este
necesar sa indeplineasca o
serie de conditii, referitoare la
materialele componente, com-
pozitie, lucrabilitate, omogeni-
tate etc., si anume:

exprimat in functie de puterea motorului de actionare si de
presiunea de refulare a betonului, sub forma:

P =3600 "X [ /1] ()
p

unde: N - puterea motorului [W];
p - presiunea de refulare [N/mZ].

Daca se tine seama de faptul ca randamentul transmisiei poate
fi considerat, cu o buna aproximatie, ca fiind w. = 0,7, relatia (1)
poate fi exprimata sub o forma usor de utilizat:
25 XN

P = /h
B [m~/h] (2)

unde puterea “N” este exprimata in [kW] iar presiunea
exprimata in [bar].

Performantele unei pompe de beton depind de distanta la care
se situeaza aceasta, fata de obiectul de constructie, de inaltimea
de turnare, precum si de configuratia traseului si diametrul
conductelor prin care se deplaseaza betonul.

Astfel, traseul conductelor poate fi luat in considerare prin
Intermediul unei marimi numite “lungime echivalenta de conduct3”.
Pentru a tine seama de pierderile de sarcina in coturi, se echivaleaza
fiecare dintre acestea printr-o lungime suplimentara: un cot de 10" N -

p este

corespunde la 1 m de tub orizontal.
Lungimea echivalenta de conducta poate fi exprimat3

matematic cu relatia:
L=L +L +K2nc [m] (3)

Unde: L, L reprezinta lungimea de conducta pe orizontala,
respectiv pe verticala [m];

drumuri - poduri nr. 48 / mai - iunie 1999

Fig. 5 Brat distribuitor, pe turn de sustinere
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Fig. 6 Diagrama de lucru a brafului distribuitor
(pompa de beton BLP 900HDR sau BLP 1200HDR - brat distribuitor KVM 32 XL)

B agregatele folosite sa provina din zacaminte aluvionare, cu
granulatia 0...16 mm, sau 0...31 mm, livrate in sorturile standard
(0-3, 3-7, 7-16, 16-31 mm), evitdndu-se granulele alungite sau de
concasaj; dimensiunea maxima a granulelor trebuie sa fie mai
mica decat o treime din diametrul interior al conductei de trans-
port;

B continutul de parti fine din beton (ciment, nisip) trebuie sa fie
de 400-420 kg/m?® pentru fine sub 0,150 mm si 350 kg/m® pentru
fine sub 0,075 mm. De regula, continutul de material mai fin de
0.150 mm nu trebuie sa fie mai mic de 3 %, din care cea mai mare
parte sa fie mai fin de 0,075 mm. Acest material poate fi reprezentat
si de un aditiv corespunzator (de exemplu, tuf vulcanic);

B se vor evita cimenturile cu adaosuri de zgura de furnal > 30 %,
datoritd tendintei de separare a apei, ceea ce poate conduce la
infundarea conductei de betonare;

H se pot folosi aditivi de tipul plastifiantilor sau superplastifiantilor,
cu exceptia celor de tip antrenori de aer, pentru evitarea formarii
golurilor de aer, care pot conduce la dopuri de beton, ce infunda

conducta;

_[188 120KN

B cantitatea de aer oclus in beton trebuie
sa fie de 3 ... 5 %;

B compozitia betonului trebuie sa fie per-
fect omogena si sa asigure pelicula
lubrifianta pe peretele conductei;

B in mod curent betoanele pompabile
sunt din clasele Bc 10...Bc 25, de consis-
tenta plastica si fluida (tabel 1). Deformarea
conului prin tasare A, poate fi cuprinsa intre
5si12 cm.

In conductd, betonul se deplaseaza n
bloc, cu constituentii imobili, unul in raport
cu celalalt, formandu-se o pelicula subtire,
lubrifianta, intre aceasta masa si peretii
conductei. Pelicula lubrifianta se constituie
din particule cu dimensiuni mai mici de 0, 1
mm in suspensie in apa (lapte de ciment).
La Tnceputul fiecarei operatiuni de pompare,
conductele trebuie lubrifiate cu lapte de
ciment (circa 0,25 m® la 100 m de conducta
cu diametru de 150 mm).

In concluzie, se observa cd betoanele
cele mai adecvate pentru turnarea cu pompa
sunt cele plastice si fluide, care se
Tncadrg:azé in categoriile de lucrabilitate L,
si L,. In ceea ce priveste betoanele slab
plastice, cu lucrabilitate ce se incadreaza in
clasa L,, acestea pot deveni pompabile, prin
tratare cu aditivi plastifianti si intarzietori de
priza, care sa micsoreze riscul de infundare
a conductei de refulare a pompei.

Clasificarea betoanelor in functie de
lucrabilitate, pompabilitate, consistenta este
prezentata in tabelul 1.

Toate elementele precizate si comentate
mai sus, se regasesc in nomograma de
alegere a pompelor de beton (fig.7), realizata
de firma constructoare (in cazul de fata, firma
PUTZMEISTER), cu ajutorul careia se poate
alege cea mai adecvata pompa pentru o
lucrare si un set de conditii tehnologice date.

Modul de lucru cu aceasta nomograma
este exemplificat in aplicatia prezentata in

continuare.

APLICATIE

Fiind cunoscute datele din chestionarul de mai jos, se cere
selectarea pompei adecvate executarii lucrarilor de turnare a
betonului la obiectul de constructie “X".

Chestionar cu privire la conditiile tehnologice de

executie a obiectului de constructie “X”
(se completeaza de catre constructor)

1) Cadenta de turnare impusa: 40 m>/ora.

2) Dimensiuni tehnologice:
Amplasamentul posibil al pompei:
2.1) Distanta pe orizontala fata de obiect: 265 m.
2.2) Inaltimea de turnare: 80 m.
2.3) Coturi necesare: 1 de 40° si 1 de 90°.

3) Caracteristicile betonului ce urmeaza a fi turnat:
3.1) Pompabilitatea: pompabil.

3.2) Clasa de
3.3) Consistenta (tasare con A): A= 6 cm.

ucrabilitate: L;

drumuri - poduri nr. 48 / mai - iunie 1999
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NOMOGRAMA DE ALEGERE A POMPELOR DE BETON
IN FUNCTIE DE PARAMETRII TEHNOLOGICI DE LUCRU

N - PUTEREA POMPEI, kW: CP ¢ - DIAMETRUL CONDUCTEI, m
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A - LUCRABILITATE, TASARE CON,cn L - LUNGIMEA ECHIVALENTA A CONDUCTEI, m " S i
CORECTII: corespunzatoare tasarii indicate A = 6 cm;
- PRESIUNEA STABILITA SE MAJOREAZA cu 0,25 bar pentru fiecare metru de transport — De aici se ridica o perpendiculara care
pe verticala.

- LUNGIMEA DE TANSPORT SE MARESTE pentru fiecare cot cu cate un metru la 10°

va intalni abscisa presiunilor tn punctul p =
60 bar. Se realizeazd o deviere

Tabel 1 Fig. 7 corespunzatoare cresterii necesare de
Caracteristicile Categoria de Pompabilitatea Consistenta betonului presiune calculata la punctul 1) si se obtine
betonului | lucrabilitate deformat prin tasare A [cm] | P = 80 bar;

Foarte VASCOS L, Nepompabil 0 - 0,50 - Din acest punct se ridica o verticali
Vésc-os. _ Nepompgbil 0,60 - 2 care va intersecta o curba de putere,
Slab plastic " Nepompabil sau 2,1-9 corespunzatoare productivitatii de 40 m3/h.
Plastic 1 geljuofnorggibu 518 Pe aceastd curba se citeste puterea
Fluid Lj Pomgabil 8,’1 _'12 necesara pompei, capabila sa execute

Foarte fluid ' i ' Nepompabil sau > 12 lucrarea data, Sl anume: Nnec, = 132 kW.
greu pompabil V) Se alege, din gama de utilaje

deplasare pe inaltime a betonului, este necesar un supliment
de 1 bar la valoarea presiunii (conform relatiei 4):

p, = 20 bar

lll) Se determina puterea necesara pentru pompa de beton,
capabila sa execute lucrarea in conditiile tehnologice precizate
in chestionar. In acest scop se utilizeazd nomograma din figura
7, urmand etapele de mai jos:

- Tinand seama de faptul ca productivitatea necesara este de
P =40 m°/h si ca pompele din dotare au diametrele conductelor
de transport a betonului D = 125 mm, se traseaza o orizontal3,
care va intersecta dreapta corespunzatoare diametrului de 125
mm din cadranul corespunzator (D);

- Din punctul de intersectie, se coboara o verticald in
cadranul (L), corespunzator lungimilor de conducta, pana se
Intersecteaza cu dreapta corespunzéatoare lungimii calculate
la punctul 1), L = 300 m;

- Din noul punct de intersectie, se trece in cadranul (A),
corespunzator consistentei betonului, pana la intalnirea dreptei

drumuri - poduri nr. 48 / mai - iunie 1999

existente, o pompa care este capabild sa
dezvolte o putere cel putin egald cu puterea necesari
determinata la punctul Ill).

Prof.dr.ing. GHEORGHE PETRE ZAFIU - UTCB -
Sef lucrari dr.ing. DANIELA STANESCU - UTCB -
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In perioada 3 - 6 mai 1999, a avut loc la Luxemburg, seminarul
Eurobitume “99, cu tema: "Proprietatile liantilor bituminosi cu
performante deosebite’. |

La acest seminar, au participat specialisti de pe toate
continentele, lucrarile desfasurandu-se pe patru module.

Din Romania, a participat la acest seminar, o delegatie
formata din: prof.dr.ing. STELIAN DOROBANTU, ing. PETRE
DUMITRU, director A.N.D., ing. VIOREL PAU, director general
SOROCAM, ing. MIRCEA FIERBINTEANU, director
INTERBITUM, chim. ILEANA STELEA, de la Universitatea
Tehnica Timisoara, ing. SORIN PAUN, director tehnic GENE-
SIS INTERNATIONAL, precum si autorul acestor randuri.

MODULELE.

Modulul 1 a abordat aspecte privind performantele pe
care trebuie sa le atinga Tmbracamintile bituminoase, in
contextul dezvoltarii traficului si, in special, a traficului greu.
A tratat, de asemenea, aspecte ale influentei liantului bitum
asupra fiecarei exigente cerute de tipurile de agregate natu-
rale, de procesul de fabricatie a mixturilor asfaltice si, in
final, de modul cum se comporta in exploatare, straturile de
rulare, de legatura si de baza.

Dezbaterile asupra acestei probleme au avut loc pe grupe
de specialisti, impartite pe zone climatice: continentala,
mediteraneana, nordica si oceanica.

Modulul 2 s-a referit la proprietatile bitumului, necesare
pentru atingerea performantelor cerute de Tmbracamintile
bituminoase, pentru stratul de uzura.

S-au dezbatut pe larg, unele defectiuni care apar la
imbracamintile bituminoase, in special, problema fisuraril
si cauzele posibile ale producerii acestei defectiuni.

Analiza tuturor tipurilor de fisuri s-a facut in legatura cu
liantul bitum. Se impune o cunoastere atenta a tipului de bitum
necesar a se utiliza la prepararea mixturilor asfaltice, n di-
verse zone climatice, dar, mai ales, in zonele geografice
specifice fiecarei tari. Trebuie delimitat tipul de bitum pentru
zonele de ses, deal si munte, de zonele cu umiditate excesiva

sau uscata.

In cadrul seminarului, s-a dezbatut o problema importanta,
legata de rezistenta bitumului la dezanrobare. S-a insistat
asupra cunoasterii componentilor bitumului si, Tn special, a
celor mai importanti: asfaltene, uleiuri, rasini, amine.
Procentul de rasini influenteaza pozitiv asupra rezistentei la
dezanrobare a liantului de agregat.

Referitor la influenta continutului de asfaltene al bitumului,
exista trel situatii:

B bitumul cu continut redus de asfaltene (panala 6 % din
masa totala) asigura un bitum-polimer cu structura omogena,
marimea particulelor dispersate fiind sub 2 p si proprietati vasco
- elastice foarte pronuntate;

B bitumul cu continut de asfaltene de 6...9 % tinde sa
formeze, cu polimerul, un liant cu particule de 2...5 p si un
comportament quasi vasco-elastic;

B bitumul cu continut de asfaltene de peste 10 % conduce
la obtinerea unui bitum - polimer cu o structura globala mixta
(particule grosiere si fine) si comportare vasco-plastica.

Analizele de laborator trebuie indreptate si asupra tipurilor
de agregate naturale utilizate la prepararea mixturilor asfaltice.
S-a specificat importanta compozitiei agregatelor naturale cu
rezistente ridicate la uzura si soc.

S-a ridicat problema producerii fagaselor longitudinale,
nu numai datorita traficului greu, ci si tipurilor de bitum utilizat.
Pentru cresterea adezivitatii liant - agregat, s-a pus problema
utilizarii unor polimeri de tipul SBS, SIS, EVA si EMA.

O concluzie importanta a rezultat privind fagasele, si anume,
ca se impune proiectarea unor mixturi asfaltice cu un schelet
mineral puternic, de min. 75 % din compozitia mixturii asfaltice
si a unui bitum cu adezivitate puternica, chiar daca se utilizeaza
bitum aditivat sau modificat.

Modulul 3 a fost dedicat specialistilor americani, care au
prezentat criteriile de performanta pentru bitumuri, prevazute
de specificatiile SHRP, in cadrul “Strategic Highway Research
Programme”, cunoscut sub numele de programul SHRP.

Unul dintre scopurile principale ale Prgramului SHRP a fost
acela de a dezvolta specificatii si metode noi de incercare,
pentru bitumurile pure (nemodificate) si bitumurile modificate,
in corelatie cu cerintele de performanta pentru mixturile asfaltice,
impuse de trafic, clima si alcatuirea structurilor rutiere privind:

@ rezistenta la deformatii permanente;
@ rezistenta la fisurare, la temperaturi scazute;
@ rezistenta la oboseala, datorata traficului;

@ rezistenta la imbatranire, pe termen scurt (in timpul
prepararii mixturilor asfaltice) si pe termen lung (in timpul

~ exploatarii drumului);

@ rezistenta la actiunea apel.

Conform specificatiilor tehnice, valabile pentru S.U.A.,
liantii bituminosi sunt clasificati pe grade de performanta, in
functie de temperaturile maxime, intermediare si minime, luate
in consideratie la proiectarea structurilor rutiere suple.

Specificatiile de performanta, SHRP, prevad clasificarea
liantilor bituminosi in 7 grade de performanta (P.G.),
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corespunzatoare temperaturilor maxime T__ < +46°C ... < +82°C.
Specificatiile SHRP prevad urmatoarele caracterlstlm
performante ale liantilor bituminosi:

- proprietatile reologice (modul de forfecare dinamic), de-
terminate cu reometrul de forfecare dinamica (DSR);

J rezistenta la fisurare din incovoiere, determinatd cu
reometrul cu grinda de incovoiere (BGR);

 rezistenta la rupere din intindere, determinata cu aparatul
de Tntindere directa (DT);

d rezistenta la Tmbatranire, pe termen scurt (in timpul
prepararii mixturii asfaltice), prin metoda RTFOT:

J rezistenta la imbatranire, pe termen lung (in timpul
exploatarii drumului), prin metoda de Tmbéatranire accelerat,
PAV.

Dezbaterile au insistat asupra determinarii modulului dinamic
de forfecare, G si unghiului fazei, 5, a imbracamintii bituminoase.
Conform specialistilor SHRP, valoarea G'/sin § tinde sa fie mai
mare de 2,0 Kpa;

J evaluarea rezistentei la oboseala: modulul complex
G"si unghiul & sunt masurate la temperatura intermediara a
Imbracamintii bituminoase. Conform specificatiilor SHRP,
valoarea G’ sin § tinde sa fie mai mica de 30 Mpa.

Modulul 4 a dezbatut situatia standardelor si norma-
tivelor existente, precum si strategia de perspectiva pentru
ridicarea performantelor bitumurilor la prepararea mixturilor

asfaltice.
De asemenea, s-a propus o noud clasificare a mixturilor

asfaltice, in functie de tipurile de bitum, modificat, aditivat si pur.
S-a pus problema daca sunt suficiente metodele pentru
controlul calitatii bitumului si realizarea de aparate de
laborator performante, cu determinari rapide, pentru a detine
rezultate comparabile cu normele si standardele europene.

VIZIUNE PENTRU VIITOR

Seminarul a scos in evidenta importanta liantului bituminos
pentru imbunatatirea calitatii mixturilor asfaltice si, ca atare,
pentru cresterea performantelor imbracamintilor bituminoase.

Seminarul si dezbaterile pe module au fost orientate pentru
a Tmbunatati cunoasterea si intelegerea proprietatilor legate
de performantele liantilor bituminosi.

Tendintele administratiilor si constructorilor de drumuri sunt

legate de unele situatii, si anume:
® cresterea traficului si a intensitatii acestuia;
® solutii mai ieftine si mai eficiente;
® reparatii mai rapide si intretinere mai usoara;
® administratorii doresc drumuri performante.

Producatorii de bitum trebuie s& aiba la dispozitie,
standarde pentru performantele bitumurilor existente si altele
noi, astfel Tncat:

B bitumul sa poata fi definit pe o baza corecta de evaluare:

B bitumul potrivit sa poata fi usor selectat pentru utilizatori:

B sa poata fi utilizat cu Tncredere.

EUROBITUME ‘99
- Abstract -

Romanian delegation which participated at EUROBITUME
WORKSHOP ‘99 seminar from Luxembourg, presents the main

topics.
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Pentru controlul de calitate, se cer teste si instrumente,
care pot fi utilizate Tn timpul productiei curente sl Tn timpul
executiel.

Metodele de méasurare care sunt prea complexe, prea
scumpe sau prea incete, nu sunt indicate pentru operatiile de
ZI cu zi; ele pot fi indicate in scopul evaluarii Si dezvoltarii

noilor lianti.

CONCLUZII

Seminarul a definit unele aspecte de care trebuie s3 se
tina seama, si anume:

1. Stabilirea performantelor pentru mixturile asfaltice Si
straturile de Tmbracaminte;

2. ldentificarea contributiei bitumului si prioritizarea
Importantei lui pentru executia imbracamintilor;

- 3. Stabilirea modului de masurare a proprietatilor cerute
pentru bitum si gruparea metodelor de méasurare in:
** cunoscute si experimentate:
# cunoscute si neexperimentate:
** necesar a fi realizate.

&

2/

4. Evaluarea metodelor de masurare, 1n conformitate cu
utilizarea lor practica:

< In controlul de calitate, de rutina:
* 1n specificatii contractuale:
* In realizarea si evaluarea de noi lianti bituminosi.

Concluziile si recomandarile seminarului vor fi prezentate
la a Il - a Conferintd Europeana de Cercetare, din iunie 1999
si, de asemenea, la al XXI -lea Congres Mondial de Drumuri,
din octombrie 1999.

Dr.ing. LAURENTIU STELEA
Director CESTRIN

EUROBITUME 99

- Résumé -

La delégation roumain participante 3 EUROBITUME
WORKSHOP ‘99, qui a eu lieu & Luxembourg, presents les
principaux thémes discutées..
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REABILITAREAR
Episodul XVII: SIMPOZIONUL DE LA CLU]J

Sub patronajul Administratiei Nationale a Drumurilor din
Romania si in organizarea D.R.D.P. Cluj, Universitatii Tehnice
Cluj Napoca si A.P.D.P. - Filiala Transilvania, s-a desfasurat
la Cluj Napoca, in 6 - 7 mai 1999, simpozionul “Reabilitarea
drumurilor si podurilor. Realizari si perspective’.

Am avut deosebita onoare ca la lucrarile simpozionului
sa participe si dl. ministru al Transporturilor, TRAIAN
BASESCU.

Din partea oficialitatilor locale au participat: presedintele
Consiliului Judetean Cluj, prof.dr.ing.ROMULUS CONSTANTI-
NESCU, primarul municipiului Cluj Napoca, dl. GHEORGHE
FUNAR, rectorul Universitatii Tehnice Cluj Napoca, prof.dr.ing.
GHEORGHE LAZEA, deputati, senatori efc.

La simpozion au fost prezenti peste 370 de participanti,
reprezentanti din AND, Directiile Regionale de Drumuri si
Poduri, universitati, institute de proiectare si cercetare, firme
de stat si private care lucreaza in domeniul drumurilor, inspectii
de stat in constructii si, bineinteles, de la firmele care executa
contractele de reabilitare a drumurilor nationale din Romania.

Tema simpozionului “Reabilitarea drumurilor si podurilor”
a fost si este de stricta actualitate. Lucrarile au fost prezentate
in plen si pe doua sectiuni: Reabilitarea drumurilor si Reabili-

tarea podurilor.

in cadrul primei sectiuni, de reabilitare a drumurilor, s-a
nropus abordarea problemelor legate de dimensionare,
materiale, tehnologii si calitatea executiei.

Din lucrarile care s-au prezentat, precum si in urma
discutiilor care au avut loc, s-au desprins unele idei generale
privind modul in care sunt privite lucrarile de reabilitare de
catre o serie de specialisti si factori responsabili in domeniu.
Opinia generalé este ca lucrarile de reabilitare s-au desfasurat
la un nivel calitativ superior, avand in vedere pe de o parte,
cerintele din caietele de sarcini, cat si posibilitatile tehnice de
care au dispus executantii.

Controlul calitatii lucrarilor a fost asigurat in mod sistematic
de catre o consultanta de specialitate, la un nivel de exigenta
impus prin standardele si caietele de sarcini in vigoare la
momentul respectiv.

In paralel cu lucrarile de reabilitare, s-a desfasurat si o
activitate de revizuire a vechilor standarde si normative si de
aliniere a acestora la noile cerinte, aparute ca urmare a cresterii
nivelului de exigenta, in contextul mondial de dezvoltare
tehnico-economica. Aceasta activitate este in continua
desfasurare, in prezent urmarindu-se asigurarea unui control
cat mai riguros al tuturor elementelor care concura la ridicarea
nivelului calitativ al lucrarilor.

!_"_ ot ] f-E-': '::L;

= S E - T II'I j a1 % . ] - r‘{ S : -} :
- = a AT ] . T

In acest sens, au fost prezentate lucrari care ofera solutii
constructive noi, deosebit de interesante si utile. O mare
pondere in dezbateri a avut-o utilizarea fibrelor in compozitia
mixturilor asfaltice. S-au prezentat diferite tipuri de fibre,
insistandu-se asupra rolului stabilizator al acestora, precum
si asupra cresterii performantelor in exploatare, in conditii de
trafic sporit.

De asemenea s-au abordat o serie de probleme legate de
dimensionarea structurilor rutiere, de tehnologiile aplicate etc.

La sectiunea de reabilitare a podurilor au fost tratate
urmatoarele aspecte: '

® Degradari si defecte constatate la elementele podurilor;

@ Solutii de reabilitare executate sau in curs de executare;

@ Rezultate ale urmaririi in timp si incercari dupa reabi-
litari efectuate;

@ Propuneri privind proiectarea, legate de reabilitarea
podurilor.

Cateva dintre lucrari au prezentat degradarile care apar la
infrastructuri, cat si cele legate de teren, ca tasari, alunecari si
degradari ale albiei.

Degradarile suprastructurilor, mentionate in comunicari, au
avut in vedere:

B degradarile datorate nivelului cunoasterii la momentul
proiectarii, exemplificat prin punctele slabe pe care le
constituie articulatiile intr-o structura.

B degradarile suprastructurii cu console lungi, datorate
socurilor importante la trecerea vehiculelor de pe
terasament direct pe consola riglei, fara placi de
racordare, precum si degradarea severa a elementelor
ce marginesc spatiile neaerisite;
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B degradarea suprastructurilor din grinzi Matarov:

B defectiunile rezultate din amplasarea necorespunzatoare
a gurilor de scurgere si degradarea dispozitivelor de
acoperire a rosturilor.

Au mai fost subliniate degradarile care apar datorit3
iImperfectiunilor de executie, legate de calitatea betonului, de
lipsa gaurilor din placa inferioara a fasiilor cu goluri s.a.

Solutiile de consolidare propuse s-au referit la aducerea
suprastructurii la o clasa de Tncarcare superioara, cuplata de
obicel, cu largirea partii carosabile. Metoda cea mai frecventa
de consolidare a fost prin precomprimare exterioara.
Refacerea conlucrarii grinzilor Matarov, se realizeaza prin
precomprimare transversala. |

Cu toate ca imaginea generala asupra lucrarilor de
reabilitare a drumurilor si podurilor este pozitiva, au fost
semnalate si situatii de abatere de la prevederile STAS, care
au condus la executia unor lucrdri necorespunzatoare. In
fiecare din situatiile semnalate, s-a intervenit imediat pentru
remediere.

Aprecierile critice cu privire la unele abateri sau nerealizari,
s-au axat, in special, pe analiza calitatii materialelor utilizate,
pe controlul mai riguros si mai responsabil al surselor, precum
si pe necesitatea dotarii laboratoarelor la un nivel superior,
pentru a putea asigura un control operativ, eficient si la nivelul
tehnic corespunzator importantei lucrarilor.

Avand in vedere faptul ca, din fiecare greseala, s-au
desprins niste concluzii, in prezent s-au asigurat conditii
superioare de executie si control al lucrarilor.

S-a constatat un interes deosebit pentru ridicarea continu3
a nivelului calitativ al lucrarilor, atat din partea constructorilor,
a consultantei cat si a Administratiei Nationale a Drumurilor.

Aceasta colaborare armonioasa intre toti factorii
responsabili, Tn vederea atingerii aceluiasi scop comun si
anume realizarea unor lucrari de calitate superioara, a fost pe
tot parcursul lucrarilor, caracteristica principala care a dominat
intreaga atmosfera a Simpozionului.

In finalul Simpozionului, a luat cuvantul dl. Traian Bisescu,
ministrul Transporturilor.

In cuvantarea sa, dl. ministru a prezentat, succint, cele mai
Importante aspecte ale strategiei privind reabilitarea drumurilor
din Romania si a punctat obiectivele principale care stau la
baza activitatii specialistilor din sectorul rutier.

In acelasi timp, dl. ministru a facut si cateva remarci critice,
desprinse din experienta acumulata pe parcursul executarii
lucrarilor din etapa intaia de reabilitare a drumurilor nationale.
Domnia Sa s-a referit, in primul rand, la modul necorespun-

drumuri - poduri nr. 48 / mai - iunie 1999

zator in care este utilizat timpul de lucru, de catre o buna parte
a antreprizelor executante. Multi constructori au renuntat la
bunul obicei de a lucra in program prelungit, zi-lumina, in
sezonul de vara, irosind astfel o mare parte din fondul de timp
pe care il au la dispozitie si ajungand sa intarzie lucrarile si
sa recupereze intarzierile, toamna si iarna, pe timp nefavorabil,
cu eforturi mari, cu cheltuieli sporite si cu consecinte asupra
calitatii lucrarilor. Sunt chiar santiere care lucreaza numai 3
zile pe saptamana, in miezul verii, deoarece muncitorii pleaca
acasa in fiecare vineri, si se fintorc lunea, dupa
amiaza.Antreprizele care au stiut sa-si organizeze si sa-si
foloseasca bine, timpul de lucru, au reusit sa se incadreze in
graficele de executie si in termenele contractuale, fars
probleme de ordin calitativ.

Un alt aspect negativ, reliefat de dl. ministru Basescu, este
acela al calitatii lucrarilor, care nu s-a ridicat, peste tot, la
nivelul exigentelor caietelor de sarcini, fapt care i-a obligat pe
consultanti sa refuze o serie de receptii partiale. Calitatea
slaba a unor lucrari a fost influentata, daca nu chiar generata,
de aritmia executiei si de gresita planificare a timpului de lucru.

Mai suparator decat orice, este insa faptul ca greselile se
perpetueaza, fara ca cei in cauza sa traga invataminte. La
lucrarile recent incepute, din etapa a ll-a, se constata ci ace-
leasi firme care si-au irosit timpul bun de munca la lucrarile
din anii trecuti, fac acum acelasi lucru, cu toate c3 stiu foarte
bine, consecintele. Se impune ca, pe viitor, sa nu se mai acorde
contracte de reabilitare, antreprizelor care nu inteleg sa .
lucreze serios si bine. “In orice caz, a addugat dl. ministru, cu
incepere din etapa a ll-a, se va aplica, cu strictete, mecanismul
penalitatilor. Se vor plati sume mari pentru abaterile
contractuale. E bine ca cei in cauzéa s& ia aminte”

S-au mai manifestat deficiente in decontarea lucrarilor, atat
din cauza fintarzierilor cu care antreprizele si-au intocmit
documentele justificative, cat si datoritd amanarii, deseori
nemotivata, a efectuarii platilor.

In fine, dI. ministru a semnalat erorile grave de proiectare,
aparute la reabilitarea autostrazii Bucuresti - Pitesti, care
provoaca costuri suplimentare ale lucrarii si ridicd noi pro-
bleme, care vor trebui sa fie in atentia factorilor de avizare si
aprobare a proiectelor.

In paralel cu lucrdrile Simpozionului, a fost organizata o
expozitie de materiale si echipamente pentru sectorul rutier,
care s-a bucurat de un real succes.

Prof.dr.ing. MIHAI ILIESCU
- prorector, Universitatea Tehnica Cluj Napoca -



2 FIILIE IDE AIREIVA IS

90 DE ANI D€ LA INFIINTAREA
ASOCIATIEI INTERNATIONALE PERMANENTE

A CONGRESELOR DE DRUMURI (A.1.P.C.R.)

K.ILP.C.R. SI PRIMELE CONGRESE:

in continuarea articolului referitor la Congresele Drumurilor,
aparut in nr. 46 al revistei noastre, facem unele completari, prilejuite
de aniversarea a 90 de ani de la infiintarea la Paris, a "Asociatiei
Internationale Permanente a Congreselor de Drumuri” (A.l.P.C.R.),
pe data de 29 aprilie 1909, la propunerea delegatilor Germaniei,
Rusiei, S.U.A. si ltaliei. S-a aratat ca primul Congres Mondial a
Drumurilor a avut loc in octombrie 1908, la Paris, sub patronaju
Presedintelui, Primului Ministru, Ministrului Lucrarilor Publice si a
Ministrului de Externe ai Frantei.

Trebuie precizat ca, la primul Congres Mondial al Drumurilor, de o
atentie deosebitd s-a bucurat “lupta contra prafului” generat de
drumurile pietruite, la impactul cu practicarea, pe o scara tot mai larga,
a automobilismului. In acest sens, medicul de origine elvetiana, Ernest
Guglielminetti, fondeaza “Liga contra prafului drumurilor’, care a militat
pentru etansarea (gudronarea) partii carosabile a drumurilor pietruite.

Al doilea Congres al Drumurilor, organizat, de aceasta data, de
A.l.LP.C.R. nou infiintata, a avut loc la Bruxelles, intre 31 iulie - 7
august 1910. Tema nr. 1 dezbatuta la acest Congres, se referea la
drumurile pietruite, la utilizarea liantilor pentru realizarea acestor

drumuri, céat si la progresele inregistrate in lupta contra uzurii si a

prafului. Cele 9 teme care au figurat in programul Congresului, au
cuprins 71 de rapoarte nationale si 45 de comunicari. Romania, ca
membru fondator al acestui for international, a participat cu 15
membri, din comisia permanenta facand parte: ing. Elie Radu, di-
rector al Serviciului de Drumuri si Poduri din Romania (membru in
Biroul General al Congresului), ing. N. Herjeu si ing. Gh. Niculescu.

Discursul inaugural, tinut de M. Delbeke, Ministrul Lucrarilor
Publice din Belgia, a trasat adevarate jaloane, care au ghidat
activitatea ulterioara a sectorului rutier in lume:

- nimic ‘'din amenajarea planetei locuite de om nu are mai
mare importanta ca DRUMUL,;

- pentru a scapa de mizerie, o regiune abandonata are nevoie
de DRUMURI;

- DRUMUL bun determina aparitia in preajma sa, de locuinte
moderne, curate, confortabile;

- aparitia DRUMURILOR moderne aduce cu sine, civilizatia;

- pe buna dreptate se spune “VIA VITA”, deoarece DRUMUL
este, pentru populatie, prosperitate, civilizatie, fraternitate. Este VIATA.

La acest Congres, s-a insistat asupra introducerii unei
terminologii concrete si in mod hotarat, s-a pledat pentru protejarea
macadamurilor cu tratamente diverse, cu lianti hidrocarbonati. Ce
bine se potrivesc cele spuse atunci si in zilele noastre!

Alte probleme ridicate la acest Congres, au fost mentionate in
numarul 46 al revistei.

La data de 20 iunie 1913, s-au deschis lucrarile celui de-al
Il - lea Congres Mondial al Drumurilor la Londra.

Din Comisia Internationala Permanenta (CIP), a facut parte si
ing. Elie Radu, directorul Serviciului de Drumuri si Poduri Bucuresti,
delegat guvernamental si membru al biroului CIP si al Biroului
General al Congresului, precum si Gh. Niculescu, inginer sef al
Domeniului de Drumuri sl Poduri Buzau.

Trebuie aratat ca Romania avea, la acea data, in A.|.P.C.R, un
numar de 9 membri permanenti si 5 membri temporari. Congresul
s-a incheiat la 28 iunie 1913. Dupa Congres, s-au organizat vizite
tehnice, pana la data de 5 iulie 1913. In discursul sau din sedinta
plenara, inginerul Elie Radu a spus printre altele: "Daca

problemele drumului nu pot avea solutii complete, ele pretind de
la noi toti, devotati servitori ai drumurilor, pasiunea generoasa Si
caldura inimii, fara de care nici un progres uman nu este posibil.”

S-a propus ca urmatorul Congres sa aiba loc Tn 1916, la
Munchen, dar primul razboi mondial a facut imposibila organizarea
lui. Prima intrunire a CIP, din cadrul A.l.P.C.R. a avut loc, la 21 iunie
1920. Inginerul francez Albert Mahieu a fost ales presedinte si tot
atunci, s-a stabilit ca viitorul Congres (al IV-lea) sa se organizeze
la Sevilla, Tn anul 1923. La acea data, A.l.P.C.R. avea inscrisi ca
membri, 28 tari, printre care si Romania.

DRUMURILE IN PRIMUL RAZBOI MONDIAL

Dupa cum este lesne de inteles, primul razboi mondial a lasat
amprente serioase in reteaua de drumuri, mai ales in tarile impili-
cate direct in razboi.

Daca pana la acel timp, se cunostea foarte bine ca o buna
guvernare se caracterizeaza prin trei preocupari majore: ogorul,
drumul si tunul, in conditile conflagratiei mondiale, ierarhia de mai
sus a suferit modificari esentiale. Tarile care au adus tunul pe primul
loc, fara a intelege ca acest tun nu este eficace, daca nu este deservit
de un drum sanatos, au avut de suferit. Se uitasera parca vremurile
antice, din timpul Imperiului Roman, cand problema drumurilor a
stat la baza acelei viziuni imperiale de dominare a pamantului,
viziune pe care o aveau si potentatii din timpul primului razboi
mondial, fara insa, a se preocupa sa aiba drumuri bune.

Acum timpurile erau schimbate, faramitarea statala in Europa
(unde s-au simtit din plin consecintele acestei conflagratii mondiale)
trebuia sa faca apel la bugetele nationale, secatuite de acest
razboi, care a semanat numai saracie si mizerie. Cui i mai ardea,
dupa acest razboi, de... drumuri?

OFENSIVA TARILOR LATINE

Cum latinitatea a constituit intotdeauna un concept politic,
caracterizat in general printr-un entuziasm debordant, cu rezultate
benefice pentru tara respectiva si in sectorul de drumuri, nu este de
mirare ca ltalia a purtat, in acea perioada de dupa razboi,
portdrapelul acestei activitati (in numarul 46 al revistel, s-a aratat ce
au realizat italienii in anii 1920 - 1926). Si cadrul general al acestui
entuziasm latin nu putea sa se manifeste decat tot pe un teren latin.

Primul Congres International de Drumuri, de dupa razboi, s-a
tinut in Spania, la Sevilla, in anul 1923.

La cel de-al IV-lea Congres de la Sevilla, au participat 55 de tari,
dintre care 45 de guverne au trimis reprezentanti oficiali. Numarul total
al membrilor de drept s-a ridicat la 1891 (printre care 15 romani). Din
Biroul General al Congresului, a facut parte si inginerul Eugen
Stefanescu, inspector general si profesor la Scoala Politehnica din
Bucuresti. In cuvantul sau, doctorul Emest Guglielminetti a spus, printre
altele: "Ca medic igienist am consacrat o parte din viata mea, luptei
contra prafului de pe drumuri, prin gudronarea drumurilor pietruite’.

La data Congresului, se cunosteau foarte multe date despre
betonul asfaltic, imbracaminte probata in timpul razboiului mondial,
ca fiind mai rapid de executat in comparatie cu betonul de ciment.

Daca in 1910, existau in lume 15 milioane m? de drumuri
asfaltate, 1n 1928, erau peste 150 milioane m? (deci de 10 ori mai
mult) si ritmul era in continua crestere. Si aceste ritmuri au fost
posibile numai datorita Congresului de la Sevilla, care a
redimensionat gandirea rutiera de pana atunci. Sa nu credeti ca
drumurile din beton de ciment au fost neglijate. S-a scos in evidenta
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faptul ca acestea, executate cu materiale corespunzatoare, pe o
fundatie solida, pot face fata traficului de orice marime, cu cheltuiel
minime de intretinere. S-a combatut teoria unora, care sustineau
ca betonul de ciment sa fie folosit numai ca fundatie, nu si ca
imbracaminte. Pentru traficuri mari, s-a recomandat, pentru prima
data, folosirea armaturilor din otel beton. In plus, la acest Congres,
s-a rostit pentru prima data, cuvantul “autostrada”.

Congresul de la Sevilla a ales “Comisia Internationald Perma-
nenta”, din care a facut parte inginerul Elie Radu, inspector general Si
inginerul sef din Ministerul Lucrarilor Publice, George Niculescu.

Rezultatele italienilor in materie de “autostrdzi” a impus ca
urmatorul Congres (al V-lea) sa se tina la Milano, intre 6-15
septembrie 1926. Nu se putea o alta alegere decat acest frumos
oras, vizitat cu mare placere de un numar record de participanti.
Si, italienii au avut ce etala la acest Congres. Printre altele, si o
retea proaspata de autostrazi, care lega Milano cu lacurile
Maggiore, Varese si Como, precum si alte autostrazi in constructie.

Congresul de la Milano a consacrat definitiv betonul de ciment
pentru circulatia grea. Tot atunci, s-a cautat a se realiza o standardi-
zare a materialelor ce se folosesc in constructia de drumuri (ciment,
bitum, agregate etc.). S-a scos in evidenta rolul recensamanturilor
de circulatie Tn stabilirea prognozelor de viitor, rolul dezvoltarii oraselor
si amenajarilor ce se realizeaza in aceste orase (impletirea utilului
cu placutul), in interesul circulatiei. S-a prezentat, cu aceastd ocazie,
Si 0 expozitie internationala cu realizari din domeniul rutier.

Din Biroul General al Congresului, a facut parte si inspectorul
general Elie Radu. Din C.I.P a facut parte Dimitrie Banescu, din
Ministerul Lucrarilor Publice. In calitate de delegat guvernamental.
printre cei 6 ingineri, a facut parte si viitorul academician si profesor
universitar, Nicolae Profiri. Pe total, numarul participantilor romani a
fost de 48. In biroul sectiei “Constructia si intretinerea drumurilor” a
fost cooptat inginerul A. Dumitrescu, iar din biroul sectiei “Circulatie si
axploatare”, a facut parte inginerul Tzintzu din lasi. Cu aceasta ocazie.
5-a scos In evidenta, in mod oficial (dupa opinia inginerului M. Béhm
-Italia si Elie Radu), ca “gudroanele de lignit, de turba si cele provenind
Je la carburatia gazului, sunt vatamatoare pentru lucratorii de drumuri’.

REPLICA AMERICANA

Dupa 4 ani, intre 6 si 11 octombrie 1930, s-a trecut oceanul, la
Nashington, ca sa se etaleze pe viu, fata rutiera a Americii. Se
unosteau realizarile de pana atunci ale americanilor, neafectate
le primul razboi mondial. De aici, unghiuri diferite in a privi
ispectele rutiere de pe cele doua continente etalon. La acest al
/l-lea Congres, pentru prima data pe pamant american, s-au scos
n evidenta avantajele autostrazilor. lar cei care au inteles cel mai
ine acest lucru au fost nemtii. Ei au construit, imediat dupa acest
-ongres, o retea de 3800 km de autostrazi, de o importanta determi-
\anta in cel de-al doilea razboi mondial. S-a crezut, la un moment
lat, ca la acest Congres, s-a spus totul despre tehnica rutiera, ca
a urma o perioada de stagnare in aprofundarea unor cunostinte
ioi. Dar evolutia ulterioara a lucrurilor, a infirmat aceasts
resupunere. S-a ajuns la concluzia ca tehnica rutierd nu are
acanta, ca va tine pasul cu dezvoltarea automobilismului si ca se
a continua constructia de noi drumuri moderne, prin utilizarea de
imenturi si bitumuri speciale, precum si a diferitelor adaosuri.
eseuri neutilizabile, deci realizarea de economii.

Din cadrul Biroului Permanent al Congresului de la Washing-
n, a facut parte si Directorul Casei Autonome a Drumurilor de
tat din Romania, ing. Nicolae Hoisescu. Din C.I.P., au facut parte
\ginerii Elie Radu si Dimitrie Banescu. Pe total, delegatia roman3
uprindea 39 membri de drept.

DIN NOU IN EUROPA

Cel de-al Vll-lea Congres International, care s-a tinut intre 3 si 8
sptembrie 1934, la Minchen, a fost insotit de prima expozitie
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germana de masini rutiere, atat pentru constructia propriu-zisa a
drumului, cat si pentru prepararea de materiale. S-au prezentat, cu
aceasta ocazie, studii privind modul de comportare a diferitelor
soluri, sub actiunea inghet - dezghetului sau a variatiei de umiditate.
De asemenea, s-au emis noi norme tehnice de alcatuire a sistemelor
rutiere, pentru imbracaminti cu lianti bituminosi si hidraulici.
Congresul s-a desfasurat pe 6 sectiuni de specialitate Sl a scos in
evidenta progresele inregistrate prin utilizarea betonului de ciment
in 2 straturi. Romania avea 98 de membri de drept ai Congresului
(delegatia guvernamentala era formata din 5 membri. seful
delegatiei fiind directorul general al drumurilor, ing. lon Mihalache).

Congresul al VllI-lea International de Drumuri a avut loc la Haga,
Intre 19 si 25 iunie 1938 si a fost ultimul inainte de cel de-al doilea
razboi mondial. Aici, s-au scos in evidenta progresele realizate in
utilizarea cimenturilor si a bitumului, la imbracaminti rutiere. S-au
prezentat studii pe imbracaminti executate cu caramizi de fonta,
otel beton si cauciuc. S-au prezentat rapoarte privind accidentele
pe drumurile publice, calitatile care trebuie indeplinite de
Imbracamintile rutiere, pentru a preintampina derapajul, precum si
noi studii privind paménturile de fundatie si influenta lor asupra
constructiei si intretinerii drumurilor. Tot in acest an, al Congresului
de la Haga, a avut loc a treia Expozitie Internationala de masini
rutiere. Romania a avut 105 membri cu drept de participare.
Cuvantul de salut al delegatiei tarii noastre a fost rostit de ing. |.
Mihalache. In cadrul Comisiei pentru studiul pamanturilor de
fundatie, ing. R. Zamfirescu a fost membru in comisia de redactare
a concluziilor Congresului. in C.I.P., au fost alesi Directorul General
al D.G.D., ing. N. Profiri si ing. Nicolae Stefan. Printre membrii cu
titlu individual (din totalul de 79), au facut parte ing. loan Oltenschi
(viitor profesor al Politehnicii din Timisoara), Ing. Nicolae Profiri
(viitor academician si profesor la Politehnica din Bucuresti). La acest
Congres de la Haga, medicul Guglielminetti (delegatul Principatului
Monaco), in discursul sau a aratat ca: “la data de 23 aprilie 1902,
Ziarele au scris pentru prima datad despre gudronarea drumurilor
pietruite contra prafului. Liga contra prafului a convocat in 1905, |a
Monaco, primul congres”. Este interesant de subliniat c3 in Romania,
acum, problema etansarii macadamurilor cu lianti bituminosi devine
de stricta actualitate; din pacate insa, va trece mult timp, pana cand
organele de decizie vor accepta ca generala si obligatorie, solutia
protejarii pietruirilor (macadamurilor), prin tehnologii adecvate.

La sedinta de inchidere a Congresului de |a Haga (2 iulie
1938), s-a hotarat ca urmatorul Congres, al IX-lea, s se desfasoare
la Budapesta, in 1942. Acest Congres insa, nu a mai avut loc, din
cauza razboiului.

UN NOU RAZBOI MONDIAL

Cel de-al doilea réazboi mondial si-a lasat amprenta asupra
retelei rutiere, in tarile care au fost implicate direct. Atentia era
concentrata asupra drumurilor cu caracter militar. neglijandu-se
restul retelei, care a ajuns intr-o stare jalnica.

Pe perioada razboiului si dupa, s-a intrerupt activitatea A.I.P.C.R.
pana in anul 1949, cand CIP a acceptat propunerea guvernului
portughez, ca cel de-al IX-lea Congres sa se tina, in anul 1951. |a
Lisabona. Si astfel, intre 24 si 30 septembrie 1951, in prezenta a
1200 de delegati, discutile s-au purtat cu mai putin elan, decéat la
precedentele congrese. Tara noastra, intratd in noaptea stalinist3.
n-a fost reprezentata oficial la Congres, singurul roman participant
fiind inginerul loan Oltenschi, venit cu titlu individual.

La cel de-al X-lea Congres Mondial al Drumurilor. tinut intre
26 septembrie si 1 octombrie 1955, la Istanbul, Romania nu apare
pe tabelul cu participantii la Congres si cu membri ai A.I.P.C.R.

Aceste ultime doua congrese au pus in evidenta progresele
realizate in lume, prin folosirea asfalturilor si betoanelor de ciment
la drumuri si piste de aviatie, influenta hotaratoare a traficului asupra
unui drum, progresele obtinute in studiul pamanturilor din fundatie,
importanta stabilizarii acestor pamanturi. De asemenea, s-a scos
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in evidentd modul de realizare a drumurilor urbane, precum s
constructia si intretinerea drumurilor in tarile slab dezvoltate.

BVANTUL AUTOSTRAZILOR

Dupa razboi, ia avant constructia de autostrazi, mai ales in tarile
dezvoltate. Avantajele acestora fata de alte drumuri (viteze mari de
circulatie, deplina siguranta, confort sporit etc.) erau prea evidente.
Cercetarile din acele timpuri au aratat ca pe un traseu de 100 km,
consumul de carburant a fost cu 42 % mai mic pe autostrada, decat
pe un drum modernizat in mod obisnuit. Manevrele volanului sunt
de 570 ori mai mici, schimbarile de viteza de 50 ori mai rare, franarile
cu 95 % mai putine. La un sondaj facut in Europa, intre anii 1947 -
1953, circulatia pe drumuri modernizate a crescut de 2,4 ori, in timp
ce pe autostrézi, circulatia s-a marit de 3,7 ori. Intensitatea traficulul
pe cateva autostrazi europene era in anul 1955, de 30.000
autovehicule pe zi si tendinta ulterioara era de crestere. De aceea,
autostrazile construite imediat dupa cel de-al doilea razboi mondial,
au fost proiectate pentru un trafic de 60.000 autovehicule pe zi.
Aceastd cifrd a fost foarte mult depasita de realitatea ulterioara,
astfel ca s-a ajuns in situatia de a se construit alte autostrazi, care
sa preia din traficul celor existente. Sau, daca terenul permitea,
s-au asigurat spatiile necesare pentru marirea ulterioara a numarului
de benzi. Constructia retelei postbelice de autostrazi in Europa
occidentald a beneficiat de activitatea unor personalitati stiintifice
remarcabile, cu care specialistii romani au avut contacte ramase,
din nefericire, sterile. Si am aminti de francezii: R. Coquand, G.
Jenffroy, R. Peltier, italienii: R. Oriano, G. Moraldi, belgianul
Hondermarcq, spaniolul L.Escario.

PERFORMANTE AMERICANE

Cum costul autostrazilor este foarte mare in comparatie cu al
altor drumuri, in tarile dezvoltate, acest cost este suportat de stat
(mai ales daca autostrada prezintd un interes deosebit, de multe
ori strategic). Prin politica de concesiuni, aplicata maiintaiin S.U.A.
si preluata ulterior in Europa, a fost accelerata constructia de
autostrazi, datorita aportului de finantare privata. S.U.A. avea, la
inceputul anului 1956, o retea de autostrazi, dispusa pe 8200 km
(numai pe 2600 km se percepea taxa). Majoritatea acestor
autostrazi se aflau in nord - estul tarii si in California, regiunile cu
cea mai densa populatie. Pe intreg teritoriul tarii, circulau atunci
peste 50 milioane de autoturisme si 10 milioane de autocamioane.
Cea mai vestita autostrada era Pennsylvania Turnpike, cu o lungime
totala de 524 km. Ea traverseaza lantul Muntilor Appalasi, aproape
in linie dreapta. Are 7 tunele, in lungime totala de aproape 11 km
(cel mai lung are 2067 m, iar cel mai scurt, 1076 m). Dar cea mal
lungd autostradd americana uneste New-York cu Buffalo. Ea avea,
in 1956, lungimea de 683 km, la care se mai adauga 205 km de
drumuri auxiliare. Beneficiile realizate din utilizarea autostrazilor,
depasind toate prevederile, au dus la executia a inca 2300 km de
autostrazi, existand in faza de proiect, a inca 4500 km.

Si ca s& ne dam seama de anumite proportii, vom arata ca in
anul 1956, din cele 18 milioane km de drumuri existente in lume,
5.5 milioane se gaseau in S.U.A. (din care jumatate, drumuri natu-
rale). Pe cei 60.000 km de drum ce leaga diferite state americane
(reprezentand 1,1 % din reteaua rutiera a tarii), se desfasoara insa
20 % din traficul total. Cu toate aceste performante, pentru S.U.A,,
reteaua de autostrazi este total insuficienta, tinand cont de necesi-
tatile economice si numarul din ce in ce mai mare de autovehicule.

O altfel de statistica ne arata ca densitatea retelei rutiere a S.U.A.
nu este chiar atat de mare, in comparatie cu a altor tari: S.U.A. are
0.7 km drumuri/ km?2, in comparatie cu Germania, unde avem 1 km
de drum/ km?, sau Franta, unde avem 1,2 km de drumuri/km®.
Ametitoarea dezvoltare a unor orase americane (prin extinderea
lor in suburbii) a fost posibila gratie construirii sustinute, de
drumuri moderne si numarului mare de autovehicule. New-York,
cel mai mare oras din lume, in anul 1956, avea o populatie de

16.500.000 locuitori, pe o suprafata de 10.180 km? (de aproape
5,5 ori mai mult ca Londra, cu doar 1869 km?). Cele 5 cartiere
principale, Tn care locuia jumatate din populatia orasulul,
cuprindeau insa numai 816 km?. Datoritd automobilelor (peste 8
milioane) si existentei unei retele rutiere foarte dese, centrele
populate ale New-York-ului, situate la aproape 100 km de insula
Manhattan, s-au transformat in orase satelit. Reteaua rutiera de
autostrazi deservita de tuneluri pe sub Hudson si East River nu a
rezolvat, in totalitate, circulatia orasului.

Am putea extinde discutiile despre retelele rutiere si in afara
granitelor Statelor Unite, cu legaturi intre Oceanul Atlantic si Pacific,
in America de Sud, peste Muntii Anzi, prin pasul Cumbre. Sau de-a
lungul tadrmului Pacificului, intre Arica si Lima. Aceasta retea de
autostrazi si drumuri modernizate, a facut sa se dezvolte orase
mamut, ca Rio de Janeiro, Sao Paolo, Assuncion. Dar sa ne oprim.

PORNIND DE LA ZERO

Urmatorul Congres (al Xl-lea) s-a tinut la Rio de Janeiro, in anul
1959, pe fondul celor descrise mai inainte. Romania s-a “menajat’,
ca sa nu-si zdruncine statutul ei de tara socialista. Nu numai ca a
absentat, dar a refuzat chiar sa procure documentele Congresului,
care au ramas complet necunoscute specialistilor romani.

Cel de-al Xll-lea Congres Mondial a avut loc intre 9 si 16 mai
1964, la Roma, unde au participat 65 de tari (190 delegati oficiali,
526 membri permanenti, 944 membri temporari, in total 1660
participanti). Delegatia guvernamentala romana a fost compusa din
inginerii Th. Blumenfeld, |. lepureanu,V.Moraru, V. Scanteie si A.
Borlesteanu. La dezbaterea problemelor in sectiuni, au luat parte Th.
Blumenfeld (director general al drumurilor), I. lepureanu si V. Moraru.

In anul 1967 a fost organizat, la Tokio, cel de-al Xlll-lea
Congres Mondial de Drumuri. Delegatia noastra a fost condusa
de directorul general al D.G.D., Th.Blumenfeld, care nu s-a intors
cu mana goala, ci a transferat din tara Soarelui Rasare, pe
meleaguri banatene, la D.R.D.P.Timisoara, asa-numitele
“cleionaje japoneze’.

A urmat cel de-al XlIV-lea Congres Mondial de Drumuri, tinut
intre 11 si 19 septembrie 1971, la Praga, care a beneficiat de prezen-
ta a 2137 invitati, din 48 de tari. Delegatia romana a avut 4 membr
oficiali. Inginerii C. Avadanei si R.N. Varlam au prezentat un raport
national cu tema: “Caracteristicile drumurilor in functie de trafic”.

Cel de-al XV-lea Congres s-a desfasurat intre 11 si 16 octombrie
1975, la Ciudad de Mexico. Au participat 2077 delegati din 76 de tari
(6 din Romania, printre care inginerii Th. Blumenfeld si C.Chiritescu).

intre 15 si 21 septembrie 1979 a avut loc, la Viena, cel de-al
XVI-lea Congres, cu participarea a 2857 delegati din 66 de tari.
Delegatia roméana a fost condusa de directorul general, ing. Mihai
Boicu si mai cuprindea pe inginerii C.Hutuleac, L.l\lic’jg_a/‘réjzl.Téutu.

Romania a prezentat rapoarte nationale la temele: clasificarea,
oroprietatile si incercarea materialelor rutiere (raportor
coordonator, prof. S. Dorobantu), terasamente si constructia
structurilor rutiere (raportor coordonator, C. Hutuleac), drumuri
economice pentru trafic redus (raportor coordonator, M. Boicu).
Au luat cuvantul, in plenul Congresului, M. Boicu si L. Nicoara.

La expozitia organizata in cadrul Congresului, s-a prezentat si
solutia parapetelor de beton reversibile, turnate continuu.
Documentatia a fost analizata in Laboratorul de beton al Facultatii
de Constructii din Timisoara si, pe baza proiectului (sef proiect
conf.dr.ing. Cornel Jiva), s-a executat, la Hunedoara, prin Sectia
de Drumuri Nationale Deva, acest tip de parapet reversibil
prefabricat, solutie generalizata apoi, in toata tara.

Cel de-al XVll-lea Congres a avut loc intre 8 si 13 octombrie
1983, la Sidney, cu participarea a 1612 delegati din 75 de tari,
printre care si Romania cu 2 delegati oficiali (M.Boicu si
N.Vasilescu). La Congres au fost prezentate 128 de rapoarte
nationale, prin experti din 32 de tari, 5 rapoarte generale, 11
rapoarte ale Comitetului Tehnic. S-au organizat 2 conferinte -
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dezbatere. Romania a prezentat rapoarte nationale, la temele:
Terasamente, drenaje, straturi de forma, Constructia si intretinerea
drumurilor, Drumurile in tarile in curs de dezvoltare. Una dintre
recomandarile facute, si care la noi era de o acutad actualitate,
suna astfel: “/n cazul unui trafic redus, trebuie gandite solutii sim-
ple, adica straturi din agregate naturale, protejate cu tratamente
bituminoase sau cu covoare asfaltice“.

Lucrarile celui de-al XVlll-lea Congres s-au desfasurat la
Bruxelles, intre 13 si 19 septembrie 1987, iar printre raportori,
s-au numarat prof.dr.ing. Laurentiu Nicoara si dr.ing. Marius Turcu
("Constructia si intretinerea drumurilor”, la tema 2, respectiv
“Terasamente, drenaje, strat de form&”, la tema 1).

La temele: 3 (“Constructia si mtretlnerea drumurilor rigide”), 4
("Drumuri si autostrazi interurbane”), 5 (“Drumul si mediul urban”)
si 6 ("Drumuri in regiuni in curs de dezvoltare) Romania nu a

prezentat rapoarte nationale.

PARTICIPARE IN FORTA

Cel de-al XIX-lea Congres Mondial al Drumurilor s-a tinut la
Marrakech (Maroc), intre 22 si 28 septembrie 1991, cu participarea
a 2340 delegati din 50 de tari. Delegatia noastra a fost formats
din: dr.ing. Mihai Boicu, directorul Directiei Generale a Drumurilor,
prof.dr.ing. Stelian Dorobantu, dr.ing. Vasile Munteanu si prof.dr.ing.
Laurentiu Nicoara. Au fost prezentate rapoarte nationale, pe temele
politicii rutiere (raportor national, dr.ing. Mihai Boicu); constructia
si intretinerea drumurilor (raportor national, prof.dr.ing. Stelian
Dorobantu); exploatarea si gestiunea drumurilor (raportor national,
prof.dr.ing. Laurentiu Nicoara); siguranta circulatiei rutiere (raportor
national, dr.ing. Vasile Munteanu).

In cadrul lucrérilor Congresului, au luat parte la discutii si dr.ing.
Mihai Boicu, prof.dr.ing. Stelian Dorobantu si dr.ing. Vasile
Munteanu. La acest Congres, delegatia Romaniei a fost in centrul
atentiei. Conducatorul delegatiei a fost invitat sa rosteasca cuvantul
de inchidere, din partea tarilor francofone, iar, in timpul lucrarilor,
a fost organizata o intalnire intre tarile din Centrul si Estul Europei
(era dupa rasturnarea regimurilor totalitare), unde s-au prezentat
necesitatile in domeniul infrastructurii, ale acestor tari. Intalnirea a
avut ca moderator pe dl.dr.ing. Mihai Boicu.

Este de subliniat mentiunea facuta de consilierul pe probleme
rutiere al Bancii Mondiale (dI.A.Faiz): “autoritétile trebuie sd acorde
prioritate conservarii retelei rutiere existente si accesului in zonele
rutiere izolate”. Revista “DRUMURI PODURI”, nr. 4, 5, 6-7 din
1992 si nr. 9-10 din 1993, a publicat ample prezentari ale
continutului rapoartelor prezentate la Congres.

Cel de-al XX-lea Congres si-a desfasurat lucrarile intre 3 si 9
septembrie 1995, la Montreal (Canada). Au participat 2642 delegat:
din 114 tari. Delegatia romana a fost alcatuita din 5 delegati oficiali
(dr.ing. M.Boicu, prof.dr.ing. Stelian Dorobantu, prof.dr.ing. Mihai
lliescu, dr.ing. Laurentiu Stelea, director general adjunct al AN.D..
seful delegatiei, si ing. N.T&utu), insotiti de inca 6 participanti.
Roménia a prezentat rapoarte nationale la urmatoarele teme:

- tema |, "Spre o mai buna eficienta a administratiilor de
drumuri”, raportor principal, dr.ing. L.Stelea:

- tema Il "Obtinerea calitatii in lucrarile rutiere”, raportor national,
prof.dr.ing. Stelian Dorobantu.

Comitetele tehnice au avut in componenta lor si specialisti din
Romania: “Drumuri suple” (prof.dr.ing. S.Dorobantu); “Mediul
inconjurator” (prof.dr.ing. H. Zarojanu); “Gestiunea drumurilor”
(ing.Petre Dumitru); “Drumuri interurbane” (dr.ing. V. Munteanu),
‘Siguranta circulatiei” (ing. Petru Cegus); “Controlul si gestiunea
moderna a circulatiei” (drd. ing. Manole Serbulea); “Poduri” (ing.
A.Pasnicu); “Economie si finante” (ec. Maria Sultanoiu).

La acest congres, s-a decis schimbarea numelui A.I.P.C.R.. in
Asociatia Mondiala a Drumurilor.

Revista “DRUMURI PODURI”, in nr. 28 si 30 din 1996 si nr. 40
1in 1998, a publicat ample materiale de la acest Congres.
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VIITORUL NE APERTINE?

Urmatorul Congres al Drumurilor (al XXI-lea) se va desfasura
intre 3 si 9 octombrie 1999, la Kuala Lampur (Mala&ez:a) fiind
organizat de Asociatia Mondiald a Drumurilor si Guvernul
Malaieziei. Congresul va cuprinde:

- sedinta ministrilor Transporturilor, pe tema “Privatizarea
infrastructurii transporturilor rutiere este un raspuns adecvat la
accelerarea dezvoltarii drumurilor secolului XXI: |

- dezbaterea a 6 teme principale, si anume: Eﬁcamtatea gestiunii
patrimoniului rutier, Sensibilitatea utilizatorilor Transportul durabil,
Revolutia comunicatiilor si a informatiei, Eficienta sistemului rutier,
Niveluri corepunzatoare ale dezvoltarii drumurilor:

- tratarea, in cadrul a 6 sectiuni specializate, a unui numar
iImpresionant de probleme propuse de 18 comitete si grupuri de
lucru ale A.I.P.C.R. Sectiunile se refera la: “tehnici rutiere, gestiunea
drumurilor”; “dezvoltari durabile si rolul drumurilor in sistemul de
transport”; punctul de vedere al utilizatorului”, “eficienta mijloacelor
angajate”; “transferul de tehnologie”: |

- participarea la vizite tehnice:

- vizitarea expozitiei tehnice, organizatd pe 9000 m2.

De asemenea, se vor organiza sedinte speciale, pe teme ca:
Politica de dezvoltare a drumurilor urbane, Drumuri rurale Si

dezvoltarea lor in Asia si Australia, Drumuri in Asia, Sedinta cu
Banca Mondiala, SedlntaA .P.C.R. - O.C.D.E.

A.LP.C.R., PE SCURT

Statutul Asociatiei Mondiale a Drumurilor (A.I.P.C. R.), aplicabil de
la 1 ianuarie 1997, are 18 capitole, care trateaz: scopul, sediile, limbile
oficiale, membrii si drepturile lor, organele de conducere. organizarea
congreselor mondiale ale drumurilor, comitetele nationale.

Scopul A.l.LP.C.R., ca asociatie apolitica si nelucrativa, este de a
favoriza progresele in domeniul drumurilor si al transporturilor rutiere.
Sediul Asociatiei este la Paris. Limbile oficiale sunt franceza Si
engleza. Membri ai A.l.P.C.R. pot fi: guvernele nationale, autoritatile
regionale, colectivitati, membri cu titlu personal si membri de onoare.
Membrii cu titlu personal au dreptul de a primi revista “ROUTES/
ROADS". De asemenea, daca au o vechime de peste 4 ani,
beneficiaza de reducerea taxei de participare la congrese si primesc
documentatiile elaborate cu ocazia congreselor. Asociatia este
condusa de organe alese (consiliu, comitet executiv, presedinte,
vicepresedinti, secretar general, inspectori de gestiune etc.).

Pentru perioada 1 ianuarie 1997 - 31 decembrie 2000,
Comitetul executiv are ca presedinte pe dl. Hiroshi Mitani
(Japonia), iar secretar general, pe dl. Jean Francois Coste (Franta).
Exista comitete nationale A.I.P.C.R. in 23 de tari. S-au facut
demersurile cuvenite pentru ca si Romania sa se alature acestora.

A.LP.C.R. are in programul strategic, urmatoarele sase teme
principale: gestiunea drumurilor (inclusiv poduri si tunele),
dezvoltari permanente si rolul drumurilor; punctul de vedere al
utilizatorului (siguranta si transport inteligent): eficienta mijloacelor
angajate si transferul de tehnologii.

Pentru solutionarea temelor mentionate, sunt create 15
comitete si 4 grupuri de lucru, care au si un rol activ in pregatirea
congreselor mondiale. Comitetele organizeaza seminarii,
simpozioane, publicd materiale documentare, colaboreaza cu alte
organizatii, experti etc.

Congresele mondiale ale drumurilor se organizeaza, de regula,
din 4 in 4 ani.

Acum, la aniversarea a 90 de ani de la crearea sa. Asociatia
Mondiala a Drumurilor (A.I.P.C.R.) este cea mai reprezentativa
organizatie profesionala a drumarilor de pe mapamond.

prof.dr.ing. LAURENTIU NICOARA
dr.ing. MIHAI BOICU
mg GRIGORE MANOLESCU
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NICI NU STITI CE ATI PIERDUT !

Scrisoare deschisa
catre cei care nu au participat la simpozionul “BITUM 2000”

Stimati absenti,

Ati avut nesansa ca, dintr-un motiv sau altul, sa nu puteti fi
prezenti la simpozionul “BITUM 2000”, care s-a desfasurat in
zilele de 27 si 28 aprilie 1999, in sala mare de conferinte a
hotelului Crown Plazza din Bucuresti. Nesansa Dvs. poate fi
apreciata din mai multe puncte de vedere caci, intr-adevar, afi
ratat ocazia de a participa la o manifestare tehnica de inalta
tinuta, sustinutd de somitati ale domeniului si de a aprecia o
manierd de organizare, pe cat de riguroasa in detalii, pe atat
de degajata si de relaxanta. Aceasta scrisoare nu
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Deschiderea lucrarilor Simpozionului
intentioneaza sa va alimenteze parerea de rau, ci incearca,
atat cat cuvintele si imaginile sunt capabile, sa compenseze
neparticiparea Dvs., printr-o prezentare cat mai fidela a modu-
lui de desfasurare a Simpozionuluil.

Dar, oricat ne-am stradui, nu vom putea reda pe hartie,
atmosfera cu totul deosebita in care a avut loc Simpozionul,
asiguratad atat de ambientul select si confortabil, oferit de
complexul hotelier Crown Plazza, cat si de programul
interesant si bine echilibrat, stabilit de organizatori. Aici este
locul s& aratdm c& gazdele Simpozionului au fost societatile

S -'.

INTER - BITUME Inc. Bruxelles si TRANSBITUM Mangalia,
fmpreuna cu concernul transnational ESSO si in colaborare
cu A.P.D.P.

Cu toate ca, parcurgand lista organizatorilor, am fi tentatl
sa credem ca a fost o manifestare publicitara, Simpozionul
“BITUM 2000” a fost cu mult mai mult decat atat. A fost o
pledoarie pentru noul concept de bitum rutier, abordat de
marile rafinarii din lume, potrivit caruia, bitumul nu mai este
un deseu de rafinare si distilare a titeiului, ci un produs
omogen, cu caracteristici tehnice precise, special conceput si
realizat. A fost o anticipare vizionara, citita printre randuri, a
modului de alcatuire viitoare a asfaltului de pe drumurile
romanesti, eliberate de stressul actual al bitumului, care ne
obsedeaza de multe decenii.

Auditoriul (din care, cu regret, n-ati facut parte) a fost alcatuit
din 182 reprezentanti ai administratiilor de drumuri nationale,
judetene si urbane, ai marilor antreprize de constructii rutiere,
romanesti si straine, care lucreaza in tara noastra, ai unor
societati de produse chimice, interesate in sectorul rutier, ai
unor firme de cercetare, proiectare si consultanta tehnica din
domeniul drumurilor, precum si ai unor mari antreprize rutiere
din Bulgaria.

Dupéa cuvintele de deschidere ale dlor dr.ing.MIHAI BOICU,
primvicepresedinte al A.P.D.P. si ing.PETRE DUMITRU, direc-
tor la Directia Calitate din A.N.D., a urmat alocutiunea
introductiva a dlui KNUT SORAAS (Norvegia), coordonator
international al Grupului Asfalt ESSO, care a facut o scurta
prezentare a concernului ESSO si a ramificatiilor sale din
America, Europa si Asia, insistand mai mult asupra activitatilor
legate de fabricarea produselor destinate imbracamintilor
bituminoase si a modului de organizare a acestor activitati. A
urmat speach-ul dlui MARCO PAVESI, director general al
Companiei ESSO - ltalia, care a aratat participantilor, modul
cum functioneaza si cum este organizata producerea
bitumurilor la rafinariile ESSO din ltalia, punand accentul pe
rafinaria siciliana Augusta, de unde se livreaza bitum 1n
Romania.

drumuri - poduri nr. 48 / mai - iunie 1999
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Expunerea dlui Jean-Luc Marchal

Partea introductiva fiind incheiatd, au fost abordate
sublectele tehnice de fond. DI. JEAN - LUC MARCHAL, seful
Departamentului Cercetare Bitum al Companiei ESSO -
Franta, a facut o ampla expunere a studiilor intreprinse in
ultimii ani, in laboratoarele ESSO din Europa, privind
diversificarea sortimentelor de bitum rutier, in functie de
varietatea conditiilor climatice ale zonelor in care urmeaza a
fi utilizate si a aratat rezultatele bune obtinute, prin alegerea
celor mai indicate tipuri de bitum, la diverse drumuri din Franta.
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DI. Marc Gunsbourg, director general al soc. INTER-BITUME Inc.

In continuare, dl. BERNARD LOMBARDI, expert european
iIn produse si aplicatii ale bitumului, de la Compania ESSO -
Franta, s-a referit pe larg la emulsiile bituminoase produse de
=SSO0, la modul de fabricare si de punere a lor in opera,
orecum si la aplicatiile lor, cu exemplificari de la lucrari
-ealizate Tn ultimii ani. Apoi, dl.Lombardi, impreuna cu colegul
sau, dl.Marchal, cu facut o demonstratie pe computer a aplicarii
rogramului Moebius, pus la punct in cadrul ESSO, pentru
3valuarea comportarii drumurilor sub actiunea traficului.

A urmat expunerea dlui VASCO PATANIA, consultant al
~ompaniei ESSO - [talia, referitoare la tehnologia ESSO de
itilizare a bitumului modificat cu polimeri, dupa care
11.ing.VIOREL PAU, director general al societatii SOROCAM
5idna ing. ANCA MADALINA GRIGORESCU, sef AQ la aceeasi
societate, au prezentat experienta SOROCAM in utilizarea
itumului ESSO la lucrarile executate in 1998, subliniind
ezultatele superioare inregistrate. DI. dr.ing.LAURENTIU
>TELEA, director al CESTRIN, a prezentat referatul intitulat
Mixturi stabilizate cu fibre, pentru straturi de rulare”, iar dl.
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PUNGCTE IDIE VISDERIT 2

iIng.ROBERTO TREVISAN, rezident in Romania al societatii
de consultanta BCEOM Franta, a expus constatérile pozitive
ale consultantilor BCEOM cu privire la folosirea bitumului
ESSO in mixturile asfaltice ale lucrarilor de reabilitare a
drumurilor nationale din tara noastra.
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Terminalul de bitum de la Mangalia

O videocaseta, prezentata de dl. ing.CLAUDIU TUSAC,
director general al societatii TRANSBITUM Mangalia, a aratat
terminalul de bitum, pus in functiune la Mangalia, in 1998 de
unde se livreaza bitum ESSO, produs de rafindria de g
Augusta, tuturor solicitantilor din Roméania si Bulgaria.
Concluziile lucrarilor Simpozionului au fost expuse de dl.
MARC GUNSBOURG (Belgia), director general al societatii
INTER - BITUME Inc., care s-a referit la colaborarea buni cu
tehnicienii romani, in folosul cresterii calitatii mixturilor asfaltice
din tara noastra. In final, dI. ing.MIRCEA FIERBINTEANU, di-
rector pentru Romania al societatii INTER - BITUME Inc.. a
multumit participantilor pentru prezenta si a condus, in ziua a
doua, desfasurarea atelierului de lucru pe sectiuni (mixturi,
bitum si emulsii), in care participantii au pus numeroase
Intrebari, la care raspunsurile au fost date, prompt, de
specialistii ESSO.

S
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Atelierul de lucru al Simpozionului

Exprimand inca o data, regretul ca n-ati putut lua parte la
simpozionul "BITUM 2000”, va informam, stimati absenti, c3
referatele sustinute in cadrul simpozionului pot fi procurate
de la sediul din Bucuresti al societéatii INTER - BITUME Inc..
tel.320.00.49, in limita numarului de exemplare disponibil.

Ing.CONSTANTIN GEORGESCU
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TITLU ACADEMIC

in ziua de 21 mai 1999, Academia de Stiinte Tehnice din
Roméania a transmis dlui prof.dr.ing.LAURENTIU NICOARA,

urmatoarea scrisoare:

Stimate domnule coleg,

Am placerea sa va aduc la cunostinta ca Adunarea Generala
Extraordinara in sedinta din 14 mai 1999, deliberand asupra
propunerii facute de Prezidiul Academiei si apreciind in mod
deosebit activitatea dumneavoastra in domeniul stiinfific si
tehnic, v-a ales prin vot secret ca membru titular al Academiei
de Stiinte Tehnice din Roménia, in Sectia Ingineria Transporturilor.

Cu convingerea ca aceasta alegere va constitui penfru
Dumneavoastra, o preocupare constanta pentru promovarea si
dezvoltarea cercetarii stiintifice, creatiei tehnice si a
invatamantului ingineresc, in cadrul acestui inalt forum stiintific
si tehnic, alaturi de ceilalti colegi, va rog sa primiti cordiale
felicitari insotite de urari de sanatate, de prosperitate si de
frumoase realizari in intreaga dumneavoastra activitate.

Cu deosebita stima,

Presedinte
Acad. Radu VOINEA

Ne exprimam si noi, deosebita satisfactie pentru alegerea
eminentului savant, ca membru titular al acestui prestigios for al
tehnicii romanesti. Onorantul titlu academic conferit profesorului
Nicoard, reprezinta o recunoastere a meritelor exceptionale
dobandite de eruditul si neobositul dascal, in indelungata sa
activitate didactica si de cercetare; constituie o incununare a munci
sale de o viata, dedicata cailor rutiere ale tarii si aportului sau la
progresul si dezvoltarea acestora.

Redactia revistei adreseaza domnului profesor Nicoara, cele
mai sincere felicitari pentru Tnaltul titlu primit si 1i ureaza noi si
valoroase succese in activitatea pe care o desfasoara.

REDACTIA

(P.S. Nici textul, nici ortografia si nici punctuatia scrisorii de
mai sus, nu ne apartin. Noi n-am facut decat s-o reproducem

identic, dupa original.)

IN CURAND, NUMARUL 50

In luna octombrie crt., revista DRUMURI PODURI va aniversa
aparitia celui de-al cincizecilea numar. Este un moment solemn
din viata revistei, un moment incarcat de emotie, care predispune
la evocari si nostalgie.

Redactia intentioneaza sa marcheze cum se cuvine acest
eveniment, prin editarea unui numar jubiliar, dedicat aniversarii,
care sa fie lansat in cadrul unei reuniuni festive a prietenilor
revistei. Nu putem dezvalui aici, programul plin de surprize al
festivitatii planuite, deoarece detalille de desfasurare, si insasi
organizarea ei, sunt strans legate de fondurile banesti de care
vom putea dispune.

Facem de aceea, un calduros apel la cititorii nostri fideli, sa
sprijine aceasta initiativa a redactiei, subscriind sumele cu care
doresc s3 contribuie la aniversarea revistei, in contul A.P.D.P.
nr.251105112704005914006, deschis la BANC POST Sucursala
Palat CFR.

Multumim anticipat celor care vor raspunde favorabil apelulul
nostru si i asiguram de intreaga noastra gratitudine.

REDACTIA
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INSTALATIE PERFORMANTA
PENTRU
REPARAREA DRUMURILOR

Administratia Nationala a Drumurilor are in curs de
achizitionare, pentru unitatile sale, o serie de instalatii de reparat
drumuri. O astfel de instalatie, special conceputa pentru reparatil
eficiente si cu costuri reduse, a gaurilor, crapaturilor si a altor
defectiuni (chiar gropi) ale partii carosabile, este oferita de firma
SAVALCO. Instalatiile pot fi montate pe o mare varietate de sasiuri
si executa urmatoarele operatii:

- curatirea suprafetei degradate, cu jet de aer;

- uscarea suprafetei umede, cu jet de flacara;

- amorsarea suprafetei, cu jet de emulsie bituminoasa sau
bitum fierbinte;

- completarea suprafetei degradate, cu un amestec uniform si
omogen de pietris si bitum. Acest amestec este suflat cu viteza.
Portiunea reparata are un grad de compactare ridicat, eliminandu-
se tasarile ulterioare; '

- protejarea suprafetei cu un strat de material marunt (criblura).

Instalatia este deservita de un singur operator. Calitatea
reparatiilor este net superioara, fata de metodele clasice. Punctele
slabe ale reparatiilor (imbindri, tasari apreciabile) au disparut. In
plus, pentru ca operatorul se afla pe locul soferului, se elimina
expunerea acestuia la actiunea nociva a vaporilor de bitum. Se
poate lucra in flux continuu, prin trecerea rapida de la o suprafata
la alta; de aici, o eficienta maxima. Dar, ce este cel mai interesant,
aceste reparatii se pot executa si pe timp de iarna.

Capacitatea de mixare a materialelor in suprafetele degradate
este de 60 litri/minut.

In functie de volumul de material mixat si marimea suprafetelor
de reparat, aceste instalatii, prin montarea pe sasiu a unor
distribuitoare de bitum si agregate, realizeaza lucrari de penetrare
si acoperire a suprafetelor degradate, de lipire si aplicare de straturi
adezive, pe latimi de peste 4,80 m.

.' B ' Prin atasarea distribuitoarelor de

bitum si agregate, se realizeaza
B BRSNS | adevarate uzine mobile, care
| T TR ' . . s
. A% W8 Jucreaza pe drumurile publice, fiind
| comandate de un singur operator,
| de la un pupitru de comanda.
| Instalatii SAVALCO se mai afla
| in dotarea unor unitati din Bucuresti
| si din tara: ADP sect.1 Bucuresti,
| CONAS SA Brasov, ARL Muntenia -
| judetul Dambovita, care sunt

| multumite de prestatia lor.

Ing.VASILE IVAN
- serv. Mecanizare AND -

drumuri - poduri ni. 48 / mai - iunie 1999
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ANIVERSAREA | PREDARE DE STAFETI
Dnu Mu nl lon : Nu mai putin de 39 de ani de activitate .

Ine‘i‘ntrerupté la drumuri Tnseamna o viata
M“"ICIP“ Le de om. Adolescenta, facultatea, primii ani
lde activitate, o evolutie profesionala de
TIMISO“G"G [ exceptie, o familie armonioasa si, in final...

Il pensionarea. Care, nu inseamna, suntem
Iconvingi, lipsa de activitate, ci dimpotriva.
Recent, a avut loc la Timisoara, ]
aniversarea a 40 de ani de la infiin- B

I Doamne, cum mai trece timpul !
Baa oo
tarea Santierului de Drumuri Munici- I

pale, devenit in prezent, Societate I
Comerciald. La solemnitatea care a |
avut loc cu acest prilej, au luat cuvantul ||
dnii: CONSTANTIN OSTAFCIUC, i &
subprefectul judetului Timis, IOAN |;
COJOCARU, secretar al Primariei I _
nunicipiului Timisoara, pr?f:!ION .-f pensionare, si la... mai
>OSTESCU, decanul Facultatii de PR Ry | multi bani, domnule di-
Constructii din Timisoara, GUILLAUME | o T - * | rector Petru Cegus !
JOUBLARD, director export al socie- | o o T e || AR

atii PROSIGN (Franta) si CORNEL I
30TA, manager al S.C. DRUMURI I

WUNICIPALE S.A. Timisoara.
L-__-_----—-----—------—-—_

In anul 1999, municipiul Timisoara
W L=
"BAIATUL LUI BASESCU”

lispune de o retea stradala in lungime I
Reproducem mai jos, in facsimil, un articol aparut in numarul din 25 mai 1999 al

le 958 km echivalenti pentru o Iatime |
le carosabil de 7 m. Aceasta retea este I

I ziarului “Evenimentul zilei”, in care este relatat interesanta initiativa a unui baiat dintr-un
| sat muresean, inspirata din taxele rutiere.

catuita din 790 km strazi asfaltate, 12
La doar 12 ani, David a luat in ,locatie* o bucat din soseaua E 60

‘m strazi pavate cu pavele, 30 km strazi
Ya ] e i d g . b 9
alatul lui Baseseu" repara druml ¢ percepe taxa ae la sofeni

Domn’ Petrica, nea Petrica sau pur si
simplu, Petru Cegus, directorul cu activitatea
de intretinere din AND, a predat recent
stafeta, mai tinerilor colegi de breasld. Un
moment emotionant la care, alaturi de
conducerea AND, au participat numerosi
colaboratori, colegi si prieteni drumari.
Convinsi fiind ca, de la omul de o aleasa
= omenie si profesionistul
desavarsit, care este
inginerul Cegus, vom
| mai avea inca multe de
{ Tnvatat, noi, colectivul
redactiei, 1i uram multa
sanatate, pensie cat
mai lunga si putere de
™ . .| munca in continuare. La
multi ani, si poate, dupa

s, r : _.:-; -:E__'EI e ] - :q
18 S
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yavate cu piatra bruta, 78 km strazi
letruite si 48 km strazi din pamant.
\ceasta retea stradala constituie
biectul activitatii Societatii
JRUMURI MUNICIPALE.

Pentru a face fata sarcinilor

_ A N B |
a]_e, 30‘;_'|et_atea Z‘a d‘-"tat1 “t" ult:mru L2 e N David Mihai, mezinul  sfirgitul s&ptaminii cumpar piine si margarina
n_l, cu u |_aje mo .erne', prin r-e- ca.e A ;4_\: fgmll:et Moldovan, din pentru tott si mai cumpar si caiete“ - ne-a Spus
Instalatie de mixturi asfaltice tip | FE—. ooy oinpaul, judetul Mures, este  David. La scoala are numai note bune. Cind
Vibau - Wirtgen, de 100 t/h, & frumusel, istet, dezinvolt si, la primeste cite un sapte este destul de

281 numal 12 ani, a reusit sa puna
.\ pe picioare propria lui afacere.

A% Ramas fara tata in urma cu
ey &2 N 1 dol ani cind acesta a murit, cu
RN 0 mama bolnava, baiatul s-a

2 tot gindit la o modalitate
decenta de a-si ajuta familia. Soseaua nationala
E 60 se intretaie in Sinpaul cu linia de cale

epartizatoare de mixtura tip
ogele, freze de asfalt tip Wirtgen
| altele. Este interesant de
emnalat ca, la aniversarea
ocietatii, a participat si veteranul |
ALENTIN RATIU, mecanic pe
utogreder, care a lucrat |la aceasta

nemultumit si spune ca se intimpla numai din |
cauza ca a stat pina dupa ora stabilitd (18.00)
la reparatul drumului. El spune ca nu cerseste
$i ca, desii fratii lui sint mai mari, el este
intretinatorul familiei. Mama baiatului ne-a Spus
Cca nu prea este de acord cu ce face baiatul, dar
nu are de ales. Dupa moartea sotului ei. care pe
linga serviciu cinta pe la nunti, au suferit o

nitate, de la infiintarea sa, timp de
0 de ani, fara intrerupere.

In cele 4 decenii de activitate,
.D.M. Timisoara a trecut cu bine
2ste toate obstacolele, reusind
1-S1 creeze si sa-si consolideze
1 bun renume Tn randul cons-
uctorilor de drumuri banatene. i
)rim, 1n continuare, noi succese !

REDACTIA

ferata, loc unde functioneazi o barierd. Din
cauza camioanelor grele soseaua este mult
deteriorata mai ales in zona respectiva. Dupa ce
lese de la scoala David pune mina pe unelte Si
repara drumul. Luni, marti, miercuri si joi
munceste, iar in restul zillelor sta la bariera si isi
Incaseaza taxa. In zond este cunoscut sub
numele de ,baiatul lui Basescu“. Pentru a-si
incasa banii, el le explicd frumos soferilor ¢
datorita lui conditile de drum pe poriiunea
raspectiva sint acceptabile. David are un limbaj
destul de elevat, este deosebit de simpatic si
se face foarte repede placut. .Cu banii de la

drumuri - poduri nr. 48 / mai - iunie 1999

schimbare brusca, in rau. Ea’s-a imbolnavit si
a fost disponibilizata. Atunci locuiau la Tirgu-
Mures, dar a fost nevoita sa-$i vinda aparta-
mentul i sa-si cumpere o casa la tara. Aici, la
Sinpaul a fost tratatd mereu ca o intrusa. Desi
se simte in voce si atitudine ¢a nu este de acord
Cu lenevia copiilor mai mari, le ia totusi apararea.
In schimb, chiar si acasa David se comporta ca
un veritabil cap de familie. Poate ca daca ar f;
avut gansa sa traiasca in alt mediu, destinul Iuj
era cu totul aftul. La 12 ani pentru David viata
este ceva deosebit de serios si nici macar nu a
avut timp sa se joace. CORA MUNTEAN |
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PODUL LUI BUSUIOC

Este un fapt recunoscut ca “dintre toate cate le inalta si le zideste
omul, nimic nu este mai bun si mai vrednic decéat podurile. Ele sunt
mai importante decét casele, mai sfinte (pentru ca sunt mai obstesti)
decat templele“. Meseria de podar, pentru aceste considerente, a
stat intotdeauna la loc de cinste. Asta |-a facut pe un podar sa fie, pe
cat de indraznet, pe atat de inventiv, in lupta sa cu fortele naturii. Si
cum aceste forte ale naturii s-au masurat uneori in marimi
incomensurabile, au aparut, in urma acestei lupte, mituri si legende.
Si ca sa fim mai in curtea noastrd, vom aminti aici de legenda
mesterului Manole care, pentru a-si definitiva opera, si-a zidit sotia.

Si pentru a-si definitiva opera sa, podul peste cel mai naravas
rau al tarii noastre, Muresul, regretatul coleg Augustin Busuioc,
dragul nostru Puiu, si-a zidit ... viata. Cand a inceput “opera vietli
sale”, podul peste Mures la Gelmar, cu un elan descatusat al
tanarului ce putea foarte bine sa fie asemuit cu un star de cinema,
era constient ca va realiza o lucrare de arta, in adevaratul inteles
al cuvantului. Si unui arsenal de calitati, cu care a pornit in
realizarea acestui tel, i s-a alaturat si o cumplita boala, care nu s-a
|4sat Tnvinsa. L-a doborat, mai inainte insa de a-si definitiva ope-
ra. L-a doborat, dar nu I-a rapus. Constient ca nu mai are mult de
trait, Puiu Busuioc s-a inversunat sa termine podul, intr-o cumplita
inclestare contra cronometru, in care a depus eforturi
supraomenesti, ajutat fiind si de colaboratorii lul directi, care l-au
inteles si sustinut. Cu ultimele picaturi de energie, si-a terminat
lucrarea, a zambit, triumféator, la receptie, iar dupa céteva zile, a
plecat pe drumul fara intoarcere, multumit ca si-a facut datoria.

La trei ani de la despartirea cruda de tanarul nostru coleg, inginerul
Augustin-Puiu Busuioc, cand revista noastra a propus public ca, in
semn de omagiu adus regretatului disparut, lucrarea de arta a vieti
sale s3 fie botezata “Podul Iui Busuioc®, initiativa noastra a prins viata!

Sambata, 15 mai 1999, Directia Judeteana a Drumurilor - R.A.
Deva si filiala A.P.D.P. “Avram lancu“ Hunedoara - Deva au organizat
o ceremonie religioasa de sfintire si botezare a podului de la
Gelmar, o datad cu parastasul de 3 ani de la disparitia inginerului
Busuioc de pe aceste taramuri. Au participat fosti colegi, drumari
si podari din Deva, Timisoara, Cluj Napoca, Bucuresti, membri al
familiei, cunoscuti, prieteni, sateni.

In timpul serviciului religios, a fost sfintita si o placa
comemorativa, pe care sunt inscriptionate cuvintele: “PODUL LUI
BUSUIOC / construit intre anii 1991 - 1996 / de ing. AUGUSTIN
(PUIU) BUSUIOC /(1955 -1996)/S.C. “PODCONSTRUCT" S.R.L.
Timisoara - Deva".

Dupa slujba religioasa, ing. Aurel Achimescu, director general
al G.S.D.P. Timisoara, a evocat personalitatea, competenta si
valoarea celui omagiat si a deplans preatimpuria despartire de el,
in plind maturitate si consacrare profesionala, atestate de insasi
originalitatea solutiei tehnice a constructiei. Apoi, dna ing. ludita
Trifon a recitat, cu sensibilitate, versurile scrise de ing. Aron Dicol,
de la D.J.D. - R.A. Deva, ca omagiu adus unui fost coleg si
colaborator iubit, pretuit si respectat in timpul vietii, regretat cu
durere Thca neostoita, dupa moartea sa.

Podurile au ramas totdeauna in istorie: Podul lui Apolodor din
Damasc, Podul lui Anghel Saligny, Podul lui Busuoic...

NICOLAE STANCIU
- Secretar Filiala APDP Avram lancu Deva -

2ILELE ACADEMICE TIMISENE

De cativa ani, in fiecare primavara, capitala Banatului
gazduieste o multilaterala manifestare culturala si tehnico-
stiintifica, ZILELE ACADEMICE TIMISENE, patronata de Filiala
Timisoara a Academiei Romane, in colaborare cu cele trei
prestigioase institutii de invatamant superior timisorene:
Universitatea de Vest, Universitatea Tehnica si Universitatea de
Stiinte Agricole a Banatului.

Anul acesta a avut loc cea de-a Vl-a editie a Zilelor Academice
Timisene, in zilele de 27 si 28 mai si, ca de obicei, in cadrul acestel
manifestari, au avut loc mai multe simpozioane. Unul dintre aceste
simpozioane, cu tema “Infrastructuri eficiente pentru transporturile
terestre”, s-a desfasurat in doua sesiuni paralele, dintre care una
a cuprins sectiile “Drumuri” si “Drumuri urbane’, iar a doua, sectiile
“Poduri’, “Céi ferate” si “Geotehnicéa rutiera’.

Simpozionul a debutat cu o reuniune in plen, in cadrul careia
a fost prezentat referatul dlui director general al AND, ing.Danila
Bucsa, cu privire la strategia dezvoltarii infrastructurii transporturilor
rutiere in tara noastra, dupa care raportorii celor 5 sectii si-au
sustinut rapoartele de sinteza. Partea a doua a lucrarilor, s-a
desfasurat pe sesiuni, in care au fost expuse, o parte dintre cele
82 referate (41 la sesiunea | si 41 la sesiunea ll), reunite intr-un
volum, publicat cu ocazia simpozionului.

Intrate deja in traditie, Zilele Academice Timisene au constituit,
si In acest an, o manifestare elevata si un prilej de reuniune a
elitei intelectualitatii banatene.

REDACTIA

LICITATIE

A.N.D. organizeaza, in luna iulie, o licitatie internationala,
pentru achizitia urmatoarelor utilaje: |

3 4 masini multifunctionale pentru intretinerea drumurilor;

O 4 seturi de echipamente de iarna pentru masini
multifunctionale;

d o masinad complexa pentru reparat suprafetele
imbracamintilor asfaltice prin metode tip “tratamente
cu lianti bituminosi”

Finantarea acestui proiect se va face din fonduri L.F.l. -
B.E.R.D. si va fi complementara programului de reabilitare a
autostrazii Bucuresti - Pitesti.
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La A.P.D.P sila A.N.D. sosesc, periodic sau ocazional. o serie
de reviste straine, culegeri de referate de Ia congrese
Internationale, prospecte si documentatii de specialitate din
domeniul drumurilor, care contin subiecte deosebit de Interesante,
legate de tehnica rutierd. Continutul acestor publicatii poate
constitui o excelenta sursa de informare, documentare si Inspiratie
pentru cadrele de decizie si pentru personalul ingineresc de
coordonare si executie din administratiile de drumuri nationale,
locale si urbane, companiile si antreprizele de constructii rutiere
si de intretinere a drumurilor publice, firmele de proiectare,
cercetare si consultanta, societatile de productie si servicii pentru
sectorul rutier, precum si pentru cadrele didactice si studentii din
facultatile de profil sau de la cursurile postuniversitare.

Pentru a usura accesul celor interesati la aceste valoroase
materiale documentare, intentiondm sa intreprindem o actiune
sistematica de selectie, traducere integrala si editare complet
(cu ilustratii, desene, grafice si diagrame) a articolelor S
documentatiilor care prezinta noutéti pentru tehnica rutierd din
tara noastra, in vederea publicarii lor intr-un BULETIN DE
INFORMARE TEHNICA RUTIERA (BITER), care va fi structurat
pe 6 teme, tiparite in 33 fascicule, cu urmatorul continut:

® Tema A: “Economie si organizare*
1. Politica si strategie rutiera
. Management rutier, informatica si statistica
. Inginerie de trafic
. Viabilitatea drumurilor
. Legislatie rutiera, standarde, normative
. Finantare, taxare, concesionare
. Servicii rutiere
. Asigurarea si controlul calitatii

@ Tema B: “Tehnica rutiera*
1. Autostrazi si drumuri expres
2. Drumuri publice modernizate
3. Drumuri urbane, retele stradale, platforme
4. Drumuri nemodernizate, piste si drumuri agricole

O ~NO O WN
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BITER, IN SPRIJINUL DRUMARILOR

9. Sisteme rutiere

6. Terasamente, consolidari, drenaje

7. Accesorii ale drumului si lucrari auxiliare
8. Tehnologii de executie

9. Lucrari de intretinere

® Tema C: “Lucrari de arti“
1. Poduri din beton armat si precomprimat
2. Poduri metalice si mixte
3. Poduri suspendate si hobanate
4. Fundatii speciale de poduri
5. Imbracaminti, Izolatii, rosturi, reazeme si finisaje la poduri
6. Tunele rutiere, pasaje subterane Si parcaje etajate
7. Revizia si intretinerea lucrarilor de art3

® Tema D: “Securitate si mediu*
1. Drumul, vehiculul si mediul ambiant
2. Siguranta circulatiei rutiere
3. Interactiunea drum-trafic
4. Circulatia urban3

© Tema E: “Cercetare, proiectare*
1. Cercetari si tehnici de laborator
2. Metode si procedee de investigare, norme de proiectare
3. Cadastru rutier

® Tema F: “Materiale si utilaje“
1. Materiale pentru drumuri si poduri
2. Utilaje, instalatii, echipamente si dispozitive

Ne-am propus ca BULETINUL DE INFORMARE TEHNICA
RUTIERA (BITER) sa aiba o aparitie lunara, incepand din luna
iulie 1999, sa contina cca 30 pagini, cu posibilitatea de arhivare
pe tematici si sa fie distribuit prin posta, solicitantilor, pe baza de
abonament anual. Pentru cele 6 numere programate in anul 1999,
costul unui abonament este de 770.000 lei.

Solicitari de abonamente se mai pot face pana la 15 julie it

prin fax, la nr. 638.31.83 sau 312.81.34.

REDACTIA

In cadrul activitatii sale publicistice, A.P.D.P. are in
pregatire cateva lucrari, care vor putea sa apara catre sfarsitul
acestul an sau inceputul anului urmator:

GHID PRACTIC DE INTRETINERE A DRUMURILOR
PUBLICE, o traducere si adaptare dup& editia 1996 a
manualului publicat de Asociatia Mondiala a Drumurilor
(AIPCR). Ghidul va fi tiparit in format de buzunar, in 3 volume
(“Intretinerea drumurilor nemodernizate”, “Intretinerea
drumurilor modernizate” si “Intretinerea lucrarilor de arta”)
si este destinat sa devina un instrument deosebit de util
pentru sefii de formatii de intretinere a drumurilor nationale
sl locale, precum si pentru instruirea muncitorilor si reciclarea
personalului mediu, care lucreaza in acest domeniu.

INDRUMATOR PENTRU UTILIZAREA MATERIALELOR
GEOSINTETICE IN LUCRARILE DE DRUMURI (autor:
dr.ing.Vasile Strungé) este o carte deosebit de utild pentru
proiectantii, constructorii si administratorii de drumuri publice,
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care gasesc aici, raspunsuri la toate problemele ridicate de
folosirea geotextilelor, geomembranelor, prefabricatelor
drenante si geogrilelor, |a executarea, repararea,
consolidarea si intretinerea drumurilor. Tn cele cca 250 pagini
ale sale, cartea face o descriere a fiecirei categorii de
materiale geosintetice (caracteristici fizice., mecanice Si
hidrice, functiile si tehnologiile de fabricare) si a incercarilor
de laborator asupra acestor materiale, prezinta solutiile con-
structive, modul de calcul si tehnologiile de executie a
lucrarilor de drumuri cu geosintetice, precum si comportarea
lor Tn exploatare.

Intrucét tirajul in care vor fi tiparite cele douéd lucréri, este
limitat, solicitantii sunt rugati sa faca o precomanda prin
fax, la APDP (638.31.83) sau la editurs (3712.87.34).

REDACTIA
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>4 Dlui conf.dr.ing.GHEORGHE LUCACI
(Univ.Tehn.Timisoara):

Da. intr-adevar, am sarit partea a lll-a a
articolului Dvs. despre Tncercarile accelerate pe
pista de la Nantes. A fost o greseala regretabila,
pe care am indreptat-o in numarul de fata. Va
rugam sé& acceptati scuzele noastre sincere.
Urmeaza partea a V-a.
< Dlui prof.dr.ing.HORIA ZAROJANU

(Univ.Tehn.lasi):
Dupa cum vedeti, am dat curs solicitarii

Din albumul bunicului
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SENS ORIZONTAL: 1) In ton cu moda
(masc.) - Nu e nici o branza de el; 2)

N

1 h 4

Fa

Indreptar in osteologie - Fel de a fi al unui
produs; 3) Termen de durabilitate; 4) Atasata;
5) Transforma apa curgatoare in apa
statatoare siinvers; 6) Elogiu liric - Cu foarte
mare vechime (fem.pl.); 7) Asternut de un
alb imaculat - Un fel de regiune; 8) Premisa
oricarui contract (pl.); 9) Mentine statu-quo-ul
- Sustinator de vita buna; 10) Legate in
buchet - Locul comun al comerciantilor (pl.).

SURIL

SENS VERTICAL: 1) Foarte rezistent,
in fond; 2) Bun aliat - Musca si rup; 3)
Acorda o sansa in plus, adversarului; 4)
Colectiv de oameni mari - Case de cultura;
5) Actiune a unei mari multimi de... decibeli
— Calcaiul lui Ahile !; 6) Lupte corp la corp;
7) Batuta pentru o iapa - Specializate n
prajeald; 8) Mijloc de transport In comun
(pl.); 9) Izvor de frumusete - Fara pata; 10)
A fi un om asezat - Seamana cu sacul (pl.).

T.G.
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POSTA REDACTIEI

Dvs. si a dlui profesor Viad, si am obtinut un
ISSN pentru revista. Publicatiile neperiodice ale
APDP care vor aparea, vor fi si ele purtatoare
de ISBN.
Dlui prof.dr.ing.LAURENTIU NICOARA
(Univ.Tehn.Timisoara):

Cu surprindere, am constatat ca avet
dreptate, in ceea ce priveste forma de genitiv si

lr

e,

[ National din Bucuresti (1914

dativ, “imbracamintei”’; eram atat de convinsi de
corectitudinea formei “imbracamintii’ (mai ales
ca ea corespunde regulii de formare a genitivului
singular din nominativul plural), incat n-am mai
consultat nici DEX-ul si nici alt dictionar. Dar,
fiindca Academia Romana e cea care stabileste
cum sa vorbim si sa scriem, ne-am Supus,
bombanind si notand inca o exceptie (care putea
fi evitatd) pe lunga lista de exceptii a gramaticii
romane.

REDACTIA

(ilustrate din colectia ing. MIHAIL CONSTANTINESCU)

|||||

= L*w“ :
Cuibul reginei, din incinta castelului Peles - Sinaia (1924) Salutari din Techirghiol (1922)
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TRANSBITUM S.A.

| INCINTA PORT MANGALIA, JUD. CONSTANTA, C.P. 71 ‘0“
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 SICOLAS, ESTE
AGREMENTAT DE M.L.P.A.T. S| AGREAT
DE A.N.D.

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

NU AU NEVOIE DE ADITIVI

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

Terminalul nostru de la Mangalia este echipat cu
instalatii automate de incarcare - 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.

FOLOSITI BITUMUL NOSTRU $I 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. - lasl
asigura o gama larga de echipamente care
permit cresterea calitatii si a randamentulul
activitatil.

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

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 lltrl
- benzi transportoare;
- generatoare de acetilena portablle
- vinciuri, palane, tirfoare, dispozitive de ridicat
cu lant;
- confectil metalice diverse.
Pentru relatii suplimentare ne puteti

contacta la:
tel. 032/133854

tel./fax 032/239264

NU EZITA’[H SA NE CONTACTATI !
NUMAI lMPREUNA VOM CA§TIGA




