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> EDITORUAL )|

PENTRU ABOULIRENA APARTHEIDULUI
DIN SECTORUL RUTIER

Clasificarea drumurilor publice, dupaimportanta, in nationale, judetene,
comunale si urbane, induce in mintea unora, ideea unei ierarhizari de tip
feudal. De aici, si concluzia, evident falsa, ca administratiile drumurilor
locale sunt un fel de rude sarace ale A.N.D.; de aici, i aerele de superioritate,
pe care le afiseaz unii dintre drumarii de la "nationale”, fata de colegii lor
de la “judetene”; de aici, si complexul de inferioritate al unor drumari din
administratiile locale. In peregrinarile noastre prin tard, am intalnit, nu
foarte multe, dar destule cazuri de aroganta sau de dispret, pe la unele
sectii de drumuri nationale, la adresa regiilor judetene de drumuri, dar si
resemnarea unor drumari de la aceste regii, care se consider3, ei nsisi,
“drumari de categoria a doua”. Cét priveste pe cei din administratiile de
strazi, in conceptia celor amintiti mai sus, ei nici macar nu fac parte din
famiilia drumarilor.

Atata vreme cét atitudini ca cele descrise mai ihainte, rdman la nivelul
individual sau al unui grup restréns de oameni cu mentalitati discriminatorii,
problema nu merita atentie. Dar cand astfel de atitudini se manifesta ca un
mod de lucruy, voit sau involuntar, al unor foruri centrale silocale, adminis-
trative sau tehnice, atunci situatia se schimba si se poate afirma, fara a
dramatiza lucrurile, ca suntem in fata unui veritabil apartheid, la care sunt
supuse administratiile de drumuri locale si urbane. Poate surprinde o
atare afirmatie, dar ea se sprijina pe fapte reale, care tin de problematicile
diferitelor categorii de drumuri, ca si de modul de organizare al
administratiilor respective.

La o privire superficiald, s-ar parea ca problematica drumurilor locale
este identica cu cea a drumurilor nationale, cel putin din punct de vedere
tehnic si functional. Totusi, diferentele sunt importante: traficul (in special,
cel greu) este cu mult mai intens pe drumurile nationale si, in consecinta,
capacitétile lor portante sunt superiocare, deci sistemele rutiere sunt mai
robuste, iar lucrarile de intrefinere au o periodicitate mai mic3; in schimb,
lungimea totala a retelei drumurilor locale o depaseste de cateva ori pe cea
a drumurilor nationale, iar starea lor tehnica e mai precara. Aceste diferente
nu afecteaza insa, nici conceptiile de alcatuire a diferitelor structuri rutiere si
nici tehnologiile de intretinere, iar reglementarile tehnice sunt aceleasi.

Diferente semnificative existd insd in modul de organizare a
administratiilor respective. in timp ce drumurile nationale au o administratie
centrala (A.N.D.), ca organ de specialitate, care stabileste strategia si
politica sectoriald, organizeaza si conduce activitatea de gestionare a
retelei rutiere nationale si asigura coordonarea si directivarea tehnic in
domeniu, drumurile locale nu au asa ceva. Fiecare administratie rutiera
judeteana se conduce dupa directivele Consiliului Judetean, in care vocea
drumarilor este, de cele mai multe ori, nebagata in seama sau Inabusita.
Multi dintre consilieri, de profesii foarte variate (avocati, profesori, medici,
ingineri, economisti, comercianti etc.), au senzatia ca votul care i-a asezat
pe scaunele actuale, le-a dat si competenta in problemele rutiere, pe care
le trateaza, in multe cazuri, fara sa le inteleaga si iau decizii superficiale.
Am auzit opinii ale unor consilieri, potrivit cdrora “se face prea muiti teorie
cu drumurile astea! De ce ne trebuie atatea studii, cercetari, experimentari
si proiecte? O lopaté de asfalt in gropi, o lopaté de balast pe drumurile
pietruite, si gata!” Cu astfe! de mentalitati retrograde si destul de raspandite,
cum si cine sa sprijine interesele drumurilor locale?

Regiile autonome de drumuri judetene, ca organe teritoriale de
specialitate, isi faiceau auzite glasurile, in cadrul organelor de decizie
locale, unde isi prezentau problemele, cu ardoare si profesionalism. Acum
ins3, Tn locul regiilor desfiintate, au rémas niste structuri firave, la nivel de
servicii sau nici atat, uneori fara nici un inginer drumar, care sunt puse sa
coordoneze activitatea rutiera dintr-un jude{. Vocea lor, chiar daca se mai
ridicd, pe ici, pe colo, nu are decéat taria unui murmur, incapabil sa se
opuna autoritatii domnilor consilieri. $i astfel s-a ajuns, In unele judete, ca
programarea lucrérilor de investitii si de intretinere a drumurilor judetene
si comunale sa se facd dupa criterii care nu au nimic comun cu tehnica,
proiectele (acolo unde se fac) sa fie incredintate unor firme incompetente,
iar executia lucrérilor sa fie facuta de frizeri, carnatari sau negustori,
nepotii lui X sau prietenii lui Y, in timp ce societétile de drumuri (fostele regii
autonome) sunt impinse spre faliment. Acesta este mecanismul prin care

banii publici, alocati lucrérilor de drumuri locale, se risipesc in neant, fara
ca starea tehnica a drumurilor respective s& se amelioreze. Situatia expus3
mai sus, n-o fi, ea, general, dar tinde s se generalizeze.

Pentru a-si sustine mai bine problemele vitale si pentru a-si apara, in
mod organizat, interesele, regiile judetene de drumuri au constituit ¢ asociatie
patronald, care ins3, lipsita de autoritate tehnica si administrativa, n-a putut
juca decét un rol consultativ si coordonator. Interventjile ficute la MLPAT si
la Departamentul pentru Administratia Public Local3, s-au lovit de acelasi
zid al neintelegerii, ca $i la Consiliile Judetene; in cele din urmé, Asociatia
Profesionald de Drumuri i Poduri a promis ca, impreuna cu Administratia
Nationala a Drumurilor, séia o inifiativa legislativa, prin care s& se extinda si
asupra drumurilor locale, obligatia de a se admite la licitatiile pentru proiectarea
si executarea lucrdrilor, numai societti atestate, iar programarea lucrérilor
de investitii rutiere sa fie avizata de Ministerul Transporturilor. Speram ca
aparitia acestor acte normative s marcheze un prim pas in recapitarea,
de cétre administratiile judetene de drumuri, a demnitatii lor de organe de
specialitate si in abolirea apartheiduiui la care sunt supuse.

O situatie cu mult mai dificil3, o intampin& administratiile drumurilor ur-
bane, care gestioneaza un patrimoniu rutier mai mare decét cel national gi
cel local, luate impreund. Indiferent dac functioneaza ca dirediii, servicii ori
administratii de strazi, sau sunt integrate in alte structuri organizatorice ale
Primériilor (administratii ale domeniului public, servicii sau directii de urbanism
etc.), ele se Jovesc, de multe ori, de aceeasi lips3 de intelegere din partea
unor consilieri, pentru care problemele strazilor se rezuma la plombarea
gropilor din asfalt si la organizarea deszapezirii. Cine s3 priceapa ci refeaua
stradald a unui oras este deosebit de eterogend, din punct de vedere al
sistemelor rutiere existente; ca fiecare strada isi are particularititile ei, cu
retele edilitare aparente si subterane; c traficul rutier, in continua crestere,
uzeazd si distruge imbracamintea; c&, in consecint3, reparatia sau
modemnizarea unei strézi, trebuie precedat de studii laborioase, pentru
stabilirea solutiei optime de executie si corelarea cu retelele edilitare? Pentru
cei mai multi dintre cei abilitati sa decidé, toate astea sunt mofturi, care duc,
in final, tot la asternerea unui strat de asfalt, asa cum se putea stabili de la
bun incepul, féra atata pierdere de vreme. E greu sa rezisti cu argumente
tehnice, in fata argumentelor de putere. Intr-o Primérie, in care problemele
arterelor rutiere apar in actualitate din an in Paste, nu prea sunt urechi
dispuse sa asculte necazurile drumarilor, iar incompetenta (ca sa nu zic
mai mult) domneste nestingherita asupra lucrarilor proiectate si executate
de nechemati, tocand fara mila si incetare, fondurile, si asa putine, alocate
repararii strazilor, care devin tot mai impracticabile. Nu vreau s afirm cain
toate orasele tarii e la fel, dar pe cei nefncrezétori fi invit s3-si distruga
masinile pe strazile din Petrila, Bac&u, Tulcea, Zlatha sau Busteni, ca s
dau doar citeva exemple, dintre cele mai strigitoare la cer. Este rezultatul
practic al apartheidului aplicat de municipalititi asupra putinilor drumari de
care dispun si pe care nu-i las3 s3 profeseze corect.

Céteva voci, timide la Tnceput, apoi din ce in ce mai insistente, ale
drumarilor n&pastuiti de pe la Primérii, au cerut ajutor impotriva neavenitilor
care au invadat strézile oraselor, s-a incercat constituirea unei organizatii
patronale proprii si, in cele din urma, auapelat la APDP si AND, care au promis
un sprijin legislativ, similar cu cel promis administratiilor judetene de drumuri.

Dar, mai e ceva. Datorité caracteristicilor lor specifice, complet diferite
de cele ale drumurilor interlocalitai, drumurile urbane au nevoie de norma-
tive tehnice proprii, de proiectare si executie, care nu exista si nici nu pot
fi elaborate, cu fortele si mijloacele extrem de subtiri din administratiile
locale. Treaba nu este deloc usoara, dat3 fiind multitudinea de situatii
existente, care trebuie avute in vedere. Cutoate acestea, APDP siAND s-au
angajat sa o rezolve, inarmandu-i si pe colegii de la Primarii, pentru lupta
cuincompetenta, care fi umileste.

lata, deci, ca existd premise pentru abolirea discriminarilor si a
apartheidului din sectorul rutier. Aplicarea lor va asigura, concomitent,
Tntérirea profesionalismului si a responsabilitatii, cresterea calitatii lucrarilor
de drumuri locale si urbane, ameliorarea starii lor tehnice si utilizarea mai
eficientad a fondurilor care le sunt alocate.

TITI GEORGESCU
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Ritmul lucrarilor de interventie pe drumuri este mai mult sau
mai putin determinat de prezenta fisurilor. Acestea sunt legate de
rezistenta la obosealad si de fenomenele termice. In particular,
diferitele cicluri de temperaturi (zilnice si sezoniere) determina
variatii ale volumului, care la randul lor, creaza fisurarea.

Este vorba, In acest caz, de fisurarea prin oboseala a mixturilor
bituminoase supuse solicitarilor termice. Pentru a intelege bine
problema fisurarii, este necesar sa se tina cont de efectele termice
pe de o parte, pentru ca ele se gasesc la originea initierii fisurii si
pe de alta, pentru cunoasterea marimii deschiderii fisurilor.
Deschiderea fisurii este un parametru important pentru
comportarea drumului sub trafic.

Articolul de fata se refera la descrierea fenomenului de
amorsare a fisurii in corpul structurii rutiere semirigide prefisurate
la Tnceput. Dupa o scurtd prezentare a drumurilor care au fost
analizate, se va prezenta metodologia folosita pentru modelarea
efectelor variatiilor termice in structura rutierd si principalele
rezultate obtinute.

PROBLEME PRIVIND FISURARER

O fisura este o discontinuitate verticald in structura rutierad care
perturbd comportarea structurii rutiere (din punct de vedere al
transferului de sarcini, probleme legate de stabilitatea patului). Este
un fenomen propriu structurilor rutiere semirigide (fig.1). Contractiile
datorate prizei liantului si variatiilor termice, determina contractii
ale materialului din stratul de baza; atunci cand aceste contractii
depasesc limitele admise, apar fisurile. Aceasta problema este relativ
bine cunoscuta si constituie dezavantajul materialelor stabilizate
cu lianti hidraulici. Daca etapa contractiei datorate prizei este limitata
(cimentul reprezintd 5% din greutatea elementului) fenomenul
contractiei termice este important. Aceasta valoare a contractiei este
direct proportionalad cu volumul initial. Formula este:

Al=LxaxAT

unde:

L - lungimea initiald intre marginile dalei;
« - coeficientul de dilatatie termica;

AT - variafia temperaturii.

Acest fenomen se traduce prin aceea ca majoritatea fisurilor
sunt separate si cu deschidere mare. Principiul prefisurarii consta
in inlocuirea unei structuri infinite cu o succesiune de elemente
de lungime finitd; un rost amplasat vertical in stratul stabilizat si
perpendicular pe drum, permite slabirea locald a stratului si

b 1 strat de beton bituminos

1 sau 2 stratur de agregate
stabilizate cu hanti hidraulic)

Fig, 1. Structura tip a imbrdcamintilor semirigide

favorizeaza aparitia fisurii in acel loc. Fig. 2 prezinta un profil trans-
versal al unui drum cu rosturi active, de tip SACER.

Fig. 2. Rost activ de tip SACER

Amorsarea fisurilor se face datoritd efectului termic, si prima
faza de propagare in anrobate se datoreazi variatiilor de
deschidere ale fisurii (forma ondulata a rostului asigura transferul
sarcinilor la trecerea rotii de pe o dald pe alta).

METODOLOGIE SI PRINCIPII DE
MODELARE

Influenta variatiilor termice intr-o structura semirigida a fost
calculatd prin metoda elementului finit, gratie unui model termic
tranzitoriu de definire a unui cap de temperaturi, utilizat ca incarcare
in modelele mecanice.

Solicitari termice

Solicitarile termice trebuie sa tina cont de variatiile temperaturii
zilnice si lunare. Variatiile lunare sunt date de media temperaturilor
din luna considerata. Aceasta considerare a temperaturii oferd o
imagine a distributiei In corpul drumului, care corespunde unei
stari initiale, fara contractii. Viteza scazutd a acestor solicitari
permite s& consideram ca drumul nu este supus contractiilor, tinand
cont de caracterul vasco-elastic. Variatiile temperaturilor medii
lunare sunt reprezentate printr-o dreaptd de panta pozitiva sau
negativa, care exprima cresterea sau scaderea acestei medii. In
fig. 3 se prezintd o distributie a temperaturilor Tn structura rutiera
pentru o modificare a temperaturilor la suprafata intre 9,6 °C si 4,5 °C.
Aceasta variatie reprezintad variatia temperaturii medii intre
decembrie 1992 si ianuarie 1993 in regiunea Besangon.

Variatiile zilnice sunt reprezentate printr-o functie sinusoidala
determinatd de valorile minime si maxime. Aceastd sinusoida
poate fi centratd sau descentrata, Tn raport cu valoarea finala
medie lunara. Trebuie tinut cont de cele doua scari de variatie,
zilnice si lunare, deoarece ele nu se suprapun. De fapt o variatie
zilnica afecteaza primii 30 - 40 cm din structura rutierd cu o
diferenta de 5 - 6 ore in varful fisurii si cu o amplitudine diminuat3.
Structurile mai adénci, din contra, vor fi afectate de variatii de
foarte lungéd durata si de amplitudini mult slabite.

Scopul este sa determinam timpul de transmitere a fisurii prin
imbracaminte, in functie de zona climatica in care este situat drumul.
Piecdnd de la datele meteoroiogice, putem calcula temperatura

drumuri - podun nr. 49 / iulie - august 1999
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3 4 5 6 T 8 9

\\ '["emperétura
N

\

0,34

9,6

0,48
0,72

4,5

. 0,98
30 jours

1,44
1,68
Adancimea
structurii rutiere
(In m)

1.92

3,18

Fig. 3. Distributia temperaturii, ca urmare a unei
variatii medii lunare de la 9,6 °C la 4,5 °C

la suprafata drumului. Tabelele 1 si 2 prezintd variatiile
temperaturilor la suprafata si temperaturile medii lunare la suprafata
imbracamintii pentru regiunile Besangon si Nice.

Aceastd modelare a variatiilor temperaturii la suprafata
Tmbracamintii rutiere permite calcularea, in punctele de fisurare,
a variatiilor factorului de intensitate a contractiilor.

.

Reteauade discretizare

Configuratia initiald pentru calcul este cu rosturile in stare de
functiune, adicd momentul in care o fisura fina strabate stratul stabilizat.
Consideram ca exista la baza imbracamintii bituminoase un defect
initial, care concentreaza eforturile si va face ca fisura sa se propage.
S-ar putea contesta existenta acestui defect, dar anrobatele sunt
suficient de neomogene pentru a valida aceast ipoteza: un gol, o
neaderenta agregat - liant, sau un defect de compactare. O solicitare
de temperatura este simulata la suprafata drumului, permitand
studierea, din punct de vedere mecanic, a zonei fisurate. Solicitarea
termica este o solicitare de tip | (departarea marginilor, printr-o
deplasare orizontalad si de sens opus a fiecareja dintre ele).’

Discretizarea care a servit la calcul este prezentats in fig. 4.

v

&

Strat de anrobate 7.5 cm/'

Strat de agregate i
stabilizate (32 cm) A

Platterma (2 m) /~

¥

BTN

Fig. 4. Discrefizarea totald a structurii rutiere §i a punctului de fisurare

Modelarea

Campul temperaturilor din structurd provine dintr-un calcul
termic tranzitoriu; acesta din exemplu este folosit in calculul
mecanic care urmeaza. '

Ipotezele de calcul sunt:

Din punct de vedere termic:

e temperatura la baza platfcrmei este constanta;

¢ nu exista discontinuitate intre temperaturile diferitelor

straturi;
e suprafata superioara este libera; .
» distributia temperaturilor este independenta de eforturile
mecanice exterioare.

Din punct de vedere mecanic:

e straturile sunt perfect aderente,

Conductivitatea termica este data de C. de la Roche.

Modelarea utilizata este un calcul elastic. Este deci necesar
sa determinam modulii mixturilor pentru solicitari lente. Van der
Poels si abacele Sheil permit calcularea modulilor de elasticitate
ai unei mixturi asfaltice pentru o frecventd data, atunci cind se
cunosc caracteristicile bitumului, volumul de goluri, continutul de
liant si procentul de agregate Din pacate, pentru o vitezd de

Tabel 1 Plaja de variatie a temperaturilor de suprafata pentru regiunea Besangon (martie 1993 - februarie 1994)

Tmax|<10] <5 | <0 [ <0 |<5 | <5 | <5 | <1010 [<1C{<10 [<15}<15[<15 [<15 | <20 |<20 |<20 [<20|<20| <25|<25 | <25 |<25 [<25 <30 [<20 (<30 |<30 | «30|>30 | medie
Trun |<151< 10 }< 10 <5 J.10 | <5 | <0 [<10j<5 | <0 § <5 | <5 <0 | <§ |<10 ]| <5 <0 | <5 |«10]<15] <0 | <5 |<10|<15{<20]) <5 [~:g|<15 <20 | <25 lunard
marl.{ 0 1] ] [ 0 0 1 o]0 3 0 ] k] 1 [ 0 2 4 2 0 1 4 4 1 [+] D - ] [} Q 0 12,9
apr. [} [} Q 0 0 [ 0 0|0 0 Q 0 1] 2 0 0 0 2 2 2] [ 1 5 [} 0 0 7 3 0 ] ] 18,7
mai o]0 0 [ 0 0 0 0|0 0 0 0 0 o [} 0 ] a 0 0 0|0 0 1 ] Q 5 5 9 0 |19 25,3
iun. 0 0 ] 9 ] [} [ olc 0 0 0 0 0 o 0 Q [} 1 0 010 [ 1 0 0 2 4 1 0|21 27.8
iul. olo [} [} Q 0 [ 0|0 [ 0 ] 0 0 ] 1] 0 0 1] Q [ 0 1 ) o 1 3 0 0 |28 28,5
aug. { 01 0 0 [} 0 [ 0 01]¢ 0o 0 a o 0o 0 Q [} L] [ 0 0olo 0 k] 0 0 0 2 1 0 |25 201
sepl.] 0 1 O 0 [} 0 ] 1] 0}i0 0 ] 0 0 0 0 0 0 o] 5 i) 010 4 5 ) 0 ") 6 1 [ -] 198
oct [ ] 0 [ [} Qo 0 010 0 |4 0 0 4 3 [} [ 4 8 1 00 0 3 0 0 i 3 0 o]0 123
nov. 1] 0 [} 8 0 2 2 o1l0 5 4 0 o T 1 [} [ [} 2z ] 010 1 9 1] 0 u 0 [} [} 0 4,0

dec. f O | O 0 o C 1 5 [ ) 2 (1310 0 2 7 0 0 0 [1] i olo 1] Q0 o 0 Bl 0 0 0jo 44

ian. 0 0 0o 2 0 2 8 0|90 3 11 0 0 3 4 o ] 0 Q 0 cjo 0 0 0 0 0 [ 0 [} 35

febr 0 0 [¢] a [} 1 4 010 7 3 0 1 1 4 0 0 0 2 ] [ 0 1] 0 0 u 0 0 0 0 5,0

Tabel 2 Plaja de varialie a temperaturilor de suprafata pentru regiunea Nisa (martie 1993 - februarie 1994)

Tmaxj<10}<5 | <0 } <0 |<5 | <5 [ <5 |<10(<10 <10 <10 f<15/<15{<15 <15 [<20]|<20|<20 [ <20{<20 | <25[<25 | <25 <25 [<25 [«21 [<20[<20 <30 [<30]>30 medie
Tmin |<15[<10|<10|<5 [<10) <S5 | <0 |« 10/<.5 | <0 (<5 [<5| <D [ <5 [<10{<5f <0 | <5 [<10]<15} <0 | <5 [<10]<15{<20 [ <+ |<19|<15 <20 | <25 lunard
mat.{ 0 a-|10 L] 0 0 1] 0o 0 0 0 0 1 Kl 0 [] 1] 4 2 o!l3 1 0 o] 1 & 0 0 L1} 0 15,5
apr. o0 4] 0 0 ¢ 0 010 4] 0 Q 0 0 1 [ 0 0 0 k) 010 2 2 1 0 ] 2 [1] 0 |13 20,0
mat 0 0 o 0 9 o a [ ] ] 0 4] [ 0 0 0 ] 0 9 0 9 0 0 2 1 g ] 0 0 ]28 28,5
fun. [} 0 0 0 [} 0 [ 01]o0 0 0 0 0 o Q [} 0 0 0 0 cro0 0 0 0 « i n 0 1129 344
iul. 010 [} 0 0 0 [ [ ) 0 o 0 o 0 0 0 [} [ ] ] 00 0 0 4] 0 4 u 0 11320 345
aug 0 0 0 ¢ Q Q Q0 0i0 ] ] Q 0 0 0 0 [} 0 0 0 0]0 0 [ Q 0 0 0 0 013 35,4
sept | O | O [} 0 0 0 [ 040 0 o 0 Q 0 0 0 [ ) 0 0 D0 0 1 = 0 [\ 2 2 0 |23 271

oct, 0 0 [} 0 0 0 0 0o 0 0 o 0 0 4 (1] 1] 1] [} 4 [ ] 0 5 e L'] 9 3 1] 3 18,7
nov. [ [ 0 1} 0 0 0 04j0 o 3 0 [} 0 2 [1] [ 1 101 9 ofo 3 2 LI e} 0 [} [} [} 12,9
dac. 0 0 ] 0 0 [} 0 010 0 1 0 0 2 7 [+] 0 0 16 ) 4 [ 0 0 1 0 : v a ] 0 0 0 12,4
ian 0 0 0 [} 0 0 Q olo 0 1 [1] ] 1 8 [} [} 4] 194} 0 6lao 1 1 [ 9 [ 4] 0 ] "8
febr. 0 0 0 L] [} 1] 0 00 0 3 4] 0 2 3 0 0 2 7 2 0 0 9 Q (SN : U D] ] Q 72
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Tabel 3 Caracteristici termice si mecanice ale materialelor utilizate in simulare

Factorul de intensitate al contractiei fiind direct

Agregate stabiizate]  Anrobat Blatorma proportional cu deplasarea marginilor fisurii, rezultd
acelasi raport pentru deplasérile AK -
Conductivitatea 0,95 irs 1,85
Caldura masica (J/kg °C) 886 907 840 e AK,, oy
;= — = —
Masa volumica (kg/m?) 2350 2400 1650 AKn o,
Modul (MPa) 28000 100 80 Aceasta inseamna o crestere de 20% a valorii
— - factorului de contractie.
e S Y — in termenii vitezei de propagare, din legea lui Paris,
Coeficient de dilatatie termica 10 30 10 aceasta diferenta este mai mare. Utilizarea unui
{(mm/m °C) agregat calcaros n locul unuia silicios Tnseamna o
diminuare a vitezei de propagare de 38 %.

solicitare asa de lent&, nu se poate face interpolarea. Este de
asemenea acceptat in literaturd un modul de 100 MPa, care a fost
luat in considerare si aici.

Aproximarea numerica permite accesul spre factorii care
determina intensitatea contractiei Tn punctul de fisurare.

Amplitudinile variatiei acestor factori (AK, ) sunt inregistrate (N,

numarul de cicluri) si introduse Tn legea lui Paris pentru a obtine
viteza de fisurare (da/dN)

da

2 A(AKRY

- AK)

undeA:1,18X10—3
n=2,65

Coeficientii au fost stabiliti la Tnceputul [ucrului, ca fiind cei
din teza lui Neji pentru ENTPE (studiul permite simularea
variatiilor de volum al agregatelor si studiaza propagarea fisurii
n betonul bituminos. Studiul 2 demonstrat eficacitatea folosirii
legii lui Paris in cazul unei incarcéri ciclice pentru o viteza de
solicitare foarte lenta).

REZULTATE OBTINUTE

Scopul acestor calcule a fost sa estimeze viteza de propagare
a fisurii, datorata variatiilor termice si eficienta prefisurarii.

in afara climatului, mai exista alti doi parametri importanti pentru
comportarea drumului la variatiile temepraturii: coeficientul de
dilatare termica a agregatelor stabilizate cu lianti hidraulici si
grosimea imbracamintii (fntr-unul sau doua straturi).

Coeficientul de dilatare termicé a stratului
de agregate stabilizate

Se considerd, de obicei, un coeficient de dilatare termica egal
cu 10mm/m°C pentru agregatele stabilizate. Rdméane totusi,
intrebarea, daca este corect sa utilizdm acelasi coeficient de dilatare
termica, fara a tine cont de materialele care alcatuiesc acest strat
de baza. Intr-adevar, lucririle realizate cu agregate calcaroase
prezinta mai putine probleme privind fisurarea, decét cele de natura
silicioasa. Coeficientul de dilatare termica a calcarului este de 8 -
10 mm/m°C, in timp ce agregatele silicioase au coeficientul de
dilatare termica in jur de 12 ram/m°C.

Tn cazul dalei de lungime L, pentru o variatie de temperatura
AT . considerand coeficientul de dilatare termicd 10 mm/m°C
pentru agregatele din calcar si 12 mm/m°C pentru agregatele
silicioase, raportul dintre alungirile A] (corespunzétoare
deschiderii fisurii) va fi:

X AT X
r[ — Alcalcar — L T aIO — 0,83
Alxiliciu LX AT X aIZ

Grosimea imbracamintii rutiere si a
stratului de baza

Influenta temperaturii este legatd de grosimea straturilor care
alcatuiesc structura. Modelarea prezentata aici se refera la un
drum prefisurat din doi in doi metri. Cele trei structuri studiate sunt
prezentate n tabelul 4.

Calculele s-au facut pentru compararea structurii 0 cu 1, apoi
Ocu?2.

Grosimile alese provin de pe diverse sectoare experimentale
cu tehnologii de prefisurare “Rosturi active SACER" (tabelul 5).

Din punct de vedere al propagarii fisurilor, s-au constatat
urmatoarele:

- scaderea grosimii imbracamintii bituminoase permite
“infiltrarea” temperaturii in adancime, perturbarea stratului de
agregate antrenand si mai mult deschiderea fisurii. Pentru o
reducere a grosimii Tmbracamintii bituminoase cu 50 %, se
constata o crestere a vitezei de propagare de 49 %; se confirma
rolul de ecran termic jucat de stratul de beton bituminos;

- rezultatul urmator este mai surprinzator: o scadere a
grosimii stratului de agregate stabilizate va avea, de
asemenea, o influenta, prin cresterea cu 8 % a vitezei de
propagare a fisurii Tn betonul bituminos. Aceasta Tnseamna
ca, daca se mareste grosimea stratului de baza, atunci
gradientul temperaturii Tntre partea inferioara si cea superioara
a stratului stabilizat, va creste. Tn cazul unei coborari a
temperaturii, care provoaca deschiderea fisurii la partea
inferioara, efectul scaderii temperaturii se va simti dupa un
timp mai lung, acest lucru Tmpiedicand deschiderea rostului
n stratul de baza.

Calculul propagaéarii fisurii in structurile

semirigide

Scopul calculului este sa prevada viteza de propagare a fisurii,
datorata efectelor termice, Tn functie de “pasul de prefisurare” utilizat
la un drum cu rosturi active SACER. Studiul a fost efectuat In doua
amplasamente reprezentative pentru doua tipuri climatice din
Franta: mediteraneean (regiunea Nice) si continental (regiunea
Besangon).

Pentru o variatie a temperaturii de 20 °C la suprafata
drumului, factorul de contractie Tn functie de lungimea de
fisurare va fi descrescitor. In consecinta, viteza de propagare
va scadea. Deci, efectele termice sunt daunatoare in primele
momente ale propagarii, in timpul procesului de amorsare a
fisurarii.

Calculele prezentate (fig. 6) au fost efectuate cu o amorsare
de 10 mm, pentru doua regiuni si doi ani diferiti. Evolutia fisurilor
este mai rapida la Besangon, unde climatul este mai aspru.
Aceleasi diferente sunt constatate cand se compara doi ani.
Anul 1996 - 1997, caracterizat printr-o iarna rece, a demonstrat
o propagare a fisurilor mai rapida decat in 1993 - 1994. Fig. 7
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®  facleur d'Intensité de contrainte L12
B

; -=- vitesse de propagation (da/dN)

(da/dN an mm)

longueur de fissure (en mm)

Tabel 4

Grosimea (cm)

Structura 0

Structura 1

Structura 2

Fig. 5. Evolutia vitezei de propagare (curba continud) in functie
de lungimea fisurii, pentru o structurd rutierd prefisuratd la 2 m

5

AK(en MP a.mm')

a Bensangon 96-97
(o] Bensangon 93-94 |
LA Nice 93-94

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1

nombre de mois

12

Fig. 6. Evolutia lungimii fisurii in cursul unui an (din mariie in
februarie) la o structurd rutierd prefisuratéi la 2 m
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-~ 18 mm
= 16 mm
X 14mm

= 12mm
A~ 10 mm
8 mm

e 6mm

longueur de fissure (en mm)

& 4mm

P 2mm
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Fig. 7. Evolutia in timp a lungimii fisurilor, in functie .de distantele de
prefisurare (de la 2 la20 m) pentru un drum din regiunea Besangon
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Fig. 8. Evolutia propagadrii fisurilor in cursul unui an,
in regiunile Besancon si Nice

Grave tratat 32 32 28

Beton bituminos D 4 75

Tabel 5

Comparatia structurilor Variatia grosimii | Diminuarea vitezei
imbracamintii de propagare

Structura 1 la Structura 0 +88 % 49 %

Structura 2 la Structura 0 +125 % 8 %

sintetizeaza evolutia fisurilor datorate variatiilor termice, in cazul
a doua drumuri prefisurate, cu pasuri diferite. Indiferent de pas,
aceasta crestere poate fi stabilizata, dar cu atat mai greu, cu
cét pasul de fisurare e mai mare.

De exemplu in regiunea Besangon, cresterea fisurii pentru un
drum prefisurat din doi in doi metri, s-a stabilizat, la inceputul unui
an, la4 mm. In cazul unui drum prefisurat din 10 Tnh 10 m, cresterea
fisurilor se stabilizeaza dupa 3 ani, in timp ce lungimea de fisurare
va atinge 60 mm.

Imbracamintea bituminoasa realizata |la aceste structuri fiind
de 75 mm, permite s& aratam ca, pentru un pas de prefisurare
mai mare de 14 m, fisura va traversa imbracamintea intr-un an,
la Besangon. Acest rezultat s-a observat si in exploatare.

Luand n considerare diferentele de temperatura intalnite,
propagarea fisurii se face mai puternic iarna la Besangon. Din
contra, la Nice, fenomenul apare mai ales in septembrie (nu este
pe deplin recunoscut, fig. 8). Aceste rezultate teoretice au fost
verificate prin urmariri pe sectoarele experimentale din regiunea
Besangon.

CONCLUZII

Rezultatul principal al acestui studiu este de a arata c3
optimizarea pasului de prefisurare trebuie s tina cont de efectele
termice. Cele trei variabile puse in evident, ca find corelate di-
rect cu variatiile termice, sunt:

» coeficientul de dilatatie termica a agregatelor stabilizate:
* grosimea imbracamintii bituminoase:
 amplitudinile variatiilor termice, zilnice’ si lunare.

Este interesant de notat ca varietatea climatului francez ofera
deja cazuri termice diferite. Alegerea pasului de prefisurare nu
trebuie sa fie la fel pentru toate regiunile.

Aceastd abordare constituie un instrument util n
preconizarea pasului de prefisurare si a grosimii imbracamintii
in climatul francez. Dar acest studiu ar fi putut fi foarte bine
realizat pentru sectoare si zone climatice diferite de cele alese
aici, chiar si pentru zone climatice extreme. Dar, Tn acest ultim
caz, ar fi trebuit completat acest studiu, cu o analiza a comportarii
materialului bituminos.

Acest studiu nu se refera decat la prima faz3 a fisurarii datorati
efectelor termice. Cu toate c3 traficul este factorul raspunzator de
faza propagatrii finale, nu trebuie uitat c3 efectele termice joaca un
rol important de vreme ce n aceasts ultima faza determina direct
deschiderea fisurilor in dreptul rosturilor i deci, comportarea
drumului ia solicitari rulante.

Traducere dupa REVUE GENERALE DES ROUTES
nr. 760/martie 1998

ing. NICOLETA DAVIDESCU
- serv. Tehnic AND -
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O FIRMA FARA TRECUT...

Majoritatea marilor antreprize de constructii rutiere din tara
ncastra sunt provenite prin reorganizarea si, ulterior, privatizarea,
fostelor centrale, trusturi, intreprinderi sau grupuri de santiere,
unitati cu tradiiie de zeci de ani, cu dotare specifica si cu per-
sonza! calificat si experimentat. Prirtre

MTH S = Y= L3
/‘BUJLL Q@Lﬂ& ER

TONIAYE

4b

...SI CU O CONCEPTIE MODERNA

Despre politica si orientarea societatii, am stat de vorba
cu oamenii cei mai autorizati: directorul general, ing.VIOREL
PAU si directorul comercial, ing.YASILE GHITA, doi
interlocutori deosebit de agreabili, fini observatori ai

fenomenului economic si manageri

putinele exceptii, se numarad societatea
SOROCAM SRL, o creatie autenticg a
economiel de piata, firma fara trecut si fara
traditie dar, iocmai de sceea, fara tare in
mentaiitate si fard balast in conceptii, in
organizare, in dotari si in personal.

Societatea Romard de Cariere,
Materiale si Lucrari Rutiere, SOROCAM, a
luat fiinta in 1991, ca socistate mixta roméano- §
franceza, prin asocierea dintre A.N.D. si
puternicul grup COLAS, lider mondial in [
domeniul constructiiior rutiere. De atunci,
functioneaza cu utilaje si echipamente
specifice, aduse de partenerul francez si cu
personal in totalitate roménesc, format la
scoala antreprenoriald a grupului COLAS. Printre cele peste 200
de societati create de CCLAS in toatd lumea, SOROCAM este
cea dintai infiintatd in Europa Centrald si de Est.

...DAR CU UN SPATE PUTERNIC...

Lipsa unui trecut “giorios” ¢ avantajeazad de minune, céci
SOROCAM, pornita de la zero, a putut sa-si creeze o structura
organizatoricé supld, si se doteze strict in limita necesitatilor
si numai cu utilaje performante, s& atraga si sd selecteze
profesionisti de valcare. Dar cel mai important atu al societatii,
1l constituie suportul tehnic al grupului CO-

Di. ing. VIOREL FAU,
director general al SOROCAM

redutabili, cu o vastd experientd practica.
De la dansii am aflat cd SOROCAM si-z
| axat strategia pe imperativul COLAS e
| satisfacere cerectad si cu orice pret, a
exigentelor clientului, iar politica pe care
| o promoveazé, nu este conturata pe idsea
| unui castig rapid si mare, {iindca
{ SOROCAM doreste 33 fie 0 socletatz de
cursa lunga, care sa reziste un timp ioarte
| indelungat, pe piaid.
’ Renumeie societatii este legat, in
| primul rand, de perseverenta cu cara
urmareste, in permanenta si la toate
lucrariie, respectarea calitatii si ritmuiti
executiei. Pe santierele SOROCANi, se
lucreaza dupa principii foarie dure, din acest punct de vedere
maniera de a organiza si conduce executia fiind subordonztd
cerintelor clientului.

LUCRARI IMPECABILE

Pentru angajaiii SOROCAM, respectarea calitatii lucrariior
si produselor constituie o profesiune de credintd, un con-
cept de viatd, o ratiune de a fi, introdusé de partenerul francez
si urmaritd cu sfintenie de fiecare om, ia locul lui de muncé.
Nu sunt vorbe, ci fapte concrete, reale. Va invitam, stimati
cititori, s& constatati singuri, ce inseamna o suprafata de

LAS. Ca membrd a grupului, SOROCAM
are acces la toate solutiile tehnice l
cercetate si aplicate de CGLAS, SCREG i

31 SACER, la toate centrele de studii si |
laboratoarele acestora, ta specialistii |
grupuiui, la dotéarile sale speciaie, precum |

si la experienta celor peste 200 de firme . A
surori. Este un mare avantaj, care permite }n
societatii sa abordeze cazuri sau lucrari ;
deosebite, situate dincolo de capacitatile
sale tehnice.

Gratie sprijinului tehnic ai grupului CO- |
LAS, SOROCAM poate produce orice tip
de emulsie bituminoasd, poate executa
mixturi asfaltice dinire cele mai deosebite
(imbracaminti fonoabsorbante, mixturi speciale pentru parcari,
mixturi rezistente la produse petroliere si ia agenti chimici,
imbracaminti drenante, rugoase, mixturi rezistente la tonaje
mari, Tmbracaminti etanse etc.), variate tipuri de tratamente,
precum si reciclari de orice fel, in situ.

Dl ing. VASILE GHITA,
director cornercial al SOROCAM

rulare perfecta, circulénd pe asfaltu!
reciclat, Tn ultimii 3 - 4 ani, de
SOROCAM, pe DN 1 Bucuresti - Ploiesii
si pe o serie de artere cu ftrafic intens,
ale Capiialei; s& vizitati piata Victoriei,
intr-o zi dupa ploaie, si sa@ observati c3,
pe toatd aceastd imensd suprafata de
asfalt, asternut de SOROCAM, nu existd
nici cea mai mica baltd; sa priviti cu
atentie, parcarea autc din fata Palatuiui
M.T. si s2 remarcati ca nici astazi, dupa
3 ani de la executie, nu se vede vreo
urmz de pneu, o fisurg, un fagas sau
vreo valurire.

Vedeti deci, ca respectarea cerinteior
si intereselor clientului, nu este, la SOROCAM, o vorba in
vant {asa cum, din pacate, se intamplia in multe alte tocuri),
ci o realitate palpabild si constituie o carte de vizitd a
societatii, pe care angajatii ei se strdduiesc s-o mentina
nepatata.

e
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Grupul de utilaje de reciclare, in lucru pe DN 1

PRINCIPII OCCIDENTALE...

Dupé conceptia grupului COLAS si a celorlalte mari
antreprize straine, constructorul are obligatia de a promova
solutii si tehnologii noi, originale, din ce in ce mai sigure, mai
fiabile, mai eficiente pe care sa le ofere clientului, starnindu-i
interesul, dezvoltandu-i gustul si influentandu-i optiunile.
Aceasta obligatie nu este reglementata prin vreun act normativ
oarecare, ci deriva din Tnsasi necesitatea de supravietuire a
societdtii; de aceea, marile antreprize straine, printre care si
COLAS, si-au dezvoltat un puternic sector de studii si cercetare
aplicativa, cu ajutorul caruia determina, pentru fiecare lucrare
in parte, solutia optima, bazaté pe caracteristicile existente si
pe datele de proiectare. Competitia dintre sectoarele de studii
si cercetare ale antreprizelor, constituie motorul principal al
dezvoltarii tehnicii rutiere.

Caietele de sarcini ale |ucrarilor din tarile occidentale nu
il obliga pe ofertant la o solutie impusa, ingradindu-i initiativa;
din contra, 7i cere sa respecte un proiect tehnic cu caracter
orientativ, dar ii lasa libertatea de a propune detaliile de
executie, Tntr-o solutie proprie. Analiza ofertelor si decizia
de adjudecare respecta criteriul eficientei globale (care, in
cazul drumurilor, tine seama de suma cheltuielilor de investitii
si intretinere, pe Tntreaga durata de viatd a solutiei ofertate)
si nu coincide Tntotdeauna cu solutia cea mai ieftina, ca
investitie.

...SIREALITATI AUTOHTONE

Am insistat putin asupra principiilor de mai sus, pentru ca
SOROCAM, ca toate societatile surori din grupul COLAS,
actioneaza Tn spiritul acestor principii, anticipand necesitatile
clientilor si oferindu-le solutii optime de rezolvare, bazate pe
logistica grupului COLAS.

Din nefericire, aplicarea acestor principii moderne, in
conditiile actuale din tara noastra, se loveste de mari impe-
dimente. Mai intai, este vorba de legislatia investitiilor, care
impune ofertantilor, o solutie data (de regula, o solutie clasica),
descurajand initiativele de progres ale antreprizelor. Apoi, norma-
tivele tehnice si standardele roméanesti sunt, Tn mare masura,
invechite, iar adaptarea lor la normele europene se face greu
si dureaza mult, dupa tipicurile birocratiei noastre traditionale.
in fine, investitorii, adicid administratiile de drumuri publice,
cu mentalitatea adeseori deformata de deceniile de judecata
stramba, inlocuiesc analiza calitate / pret, cu optiunea simplista
pentru oferta cea mai ieftind, fard a cantari consecintele n
timp.

MEDALION 7!

S-ar zice ca, Tn aceastd conjuncturd, SOROCAM, desi
situatd Tn avangarda progresului tehnic, este defavorizata, in
comparatie cu antreprizele concurente, care se sprijind pe
metodele, procedeele si tehnicile clasice. Totusi, conducerea
societatii, pastrandu-si nealterat optimismul, rdméane credin-
cioasa principiilor moderne, pe care le-a preluat de la COLAS,
sperand In continuare, ca ratiunea va triumfa, in cele din urma,
si la noi. Pentru a ajuta ratiunea sa triumfe, conducerea
SOROCAM promoveaza o atitudine ofensiva, prin sustinerea
conceptiilor moderne de constructie si intretinere a drumurilor,
in scopul influentarii, in sens pozitiv, a opiniilor si deciziilor
administratiilor locale.

CONCURENTA SI LICITATII

Grupul COLAS este un adept convins al existentei
concurentei, deoarece competitia (si deci, concurenta) este
in firea omului, Ti dd@ o motivatie, un stimulent, un scop in
activitate; Tn acelasi timp, lipsa concurentei il conduce pe om
la o stare de suficientd, de stagnare, de decadere. Subscriind
la acest principiu, conducerea SOROCAM considera cd numai
concurenta poate mentine o firma, n viatd. Corect.

Dar (caci si aici este un “dar”), ingaduitoarea noastra
legistatie permite accesul la licitatiile pentru executia de
lucrari rutiere, a oricaror firme sau persoane, indiferent de
profesia lor, de capacitatea lor tehnica si de dotéarile de care
dispune. Inexistenta unor conditii cu privire la profesionalism,
este in defavoarea calitatii lucrarilor. Daca pentru drumurile
nationale, AND a rezolvat problema, prin obligativitatea
atestérii tehnice, de catre APDP, a tuturor ofertantilor, la
drumurile locale si urbane, confuzia persista. Si astfel,
SOROCAM a fost deseori solicitatd sa livreze materiale sau
utilaje, unor céastigatori de licitatii de drumuri, care dispuneau
doar de un calculator, un camion si 10 oameni cu lopeti si
care, dupa livrarea materialelor, nu prea stiau sé le puna Tn
operéd. Cu astfel de neaveniti, introdusi pe piata constructiilor
rutiere, prin usa din dos, consiliile judetene, primériile si
municipalitatile se vor alege cu banii cheltuiti pe lucrari prost
executate, care vor trebui refacute dupd un an sau doi.
Sistemul actual de licitatii, atat de larg permisiv, incurajeaza
amatorismul si prosperitatea ageamiilor, falimenteaza
antreprizele de specialitate, distruge drumurile publice si
risipeste banii alocati pentru asigurarea viabilitatii lor. De
aceea, acest sistem retrograd de licitatii, va trebui sa sufere,
céat de curand, modificari substantiale.

Noua imbrdcdminte biturninoasa din Piata Victoriei
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CLINICA PENTRU DRUMURI

Marea specialitate a romanilor, este aceea ca se pricep la
toate, in special la fotbal si la drumuri. O péarere aruncata de
unul sau de altul, la un sprit, nu deranjeaza pe nimeni, insé o
opinie, cinstita, dar gresita, a unei persoane cu drept de decizie
in domeniul rutier, poate avea repercusiuni calitative si
financiare dintre cele mai grave, daca este pusa in practica.
Am facut aceastd precizare, intrucat, printre consilierii din
consiliile locale, se gaseste, mai mereu, cate unul care fsi da
cu parerea asupra solutiilor tehnice ale drumurilor la care
trebuie intervenit cu lucrari, fard sa consulte specialisti sau
firme de specialitate. S-ar zice cd péacatul nu e asa de mare:
si-a spus, omul, o parere. Ei, si ? Dar, daca ceilalti consilieri o
aproba, nu iese o hotarare gresitd sau oneroasa ?

Meseria de drumar este la fel cu cea de medic si merita
aceeasi consideratie. Cand esti bolnav, nu te tratezi dupa babe,
decat daca esti inconstient. Daca esti om intreg la minte, te
duci la medic, iar acesta nu-ti prescrie tratamentul, de cum te-a
vazut. Te intreabd, te dezbraca, te consultd, uneori te trimite la
analize, la radiografii, la investigatii de tot felul, si abia in cele
din urma, pune diagnosticul si-ti prescrie tratamentul.

Daca pacientul este un caine, chemi un medic veterinar,
iar daca este un drum, chemi un specialist drumar. Analogia
nu este deloc deplasata, caci procedura normald este absolut
identica. Specialistul drumar va studia defectele drumului, va
lua carote din sistemul rutier existent, va face masuratori, va
cerceta terenul de baza, se va informa asupra traficului, a
microclimatului zonei si a regimului hidrologic si, abia dupa
aceea, in deplind cunostintd de cauza, va recomanda solutia
constructivd optima, care va conduce la cele mai bune
rezultate, cu minimum de cheltuieli.

Societatea SOROCAM, cu specialistii sai si cu cei ai
grupului COLAS, cu metodele proprii de investigare si cu cele
ale laboratoarelor franceze la care are acces, este, daca vreti,
o veritabila clinica de specialitate, in care se studieaza bolile
drumurilor, simptomele lor, cauzele care le-au generat, se pun
diagnosticuri, se recomanda medicatia si se aplica tratamentul,
pana la completa vindecare.

SOLUTII PARTICULARIZATE

Intocmai ca organismul uman, fiecare drum are
individualitatea sa, caracteristicile sale specifice, reactiile sale
proprii. De aceea, si solutiile constructive adoptate, difera de
la caz la caz, in functie de datele particulare ale fiecarui drum.
latd, spre exemplu, chiar banalul tratament superficial, care,
dupa normativul roméanesc, constituie o solutie unicat, are o
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Platforma de parcare din fata Ministerului Transporturilor

diversitate de variante, in functie de amorsa, de reteta emulsiei
bituminoase, de natura si granulozitatea criblurilor, de
grosimea stratului aplicat, de numarul si succesiunea in timp
a straturilor etc. Sa nu mai vorbim de solutii mai complicate,
cum sunt reciclarile de Tmbracaminti uzate, ranforsarile de
sisteme rutiere, covoarele speciale, a caror varietate de
alcatuire si de realizare tehnologic3, este foarte mare.

Tehnica rutierd actuald nu mai permite solutiile empirice,
scumpe si de scurtd durata, ale deceniilor trecute, oferind in
schimb o multitudine de rezolvéri, toate fiabile si deci, economice.
Téri mai bogate decat Romania, Tsi dramuiesc bine bugetul,
efectuand studii si adoptand solutii particularizate pentru fiecare
drum. Cu atéat mai mult, administratiile rutiere din tara noastré, cu
buzunareie lor anemice, ar trebui s& abandoneze procedeele
arbitrare de stabilire a solutiilor pentru lucrarile de drumuri, si sa
apeleze la metodele tehnice moderne, practicate de antreprizele
rutiere de varf, printre care se numara si SOROCAM.

Trenul de tratamente, in plind activitate

OFERTA DE PARTENERIAT

Considerand ca mijloacele, facilitatile, tehnologiile,
experienta si specialistii de care dispune sau la care are acces,
pot constitui puncte forte in elaborarea si derularea unor
programe de redresare a retelei rutiere la nivel teritorial si
urban, SOROCAM propune consiliilor judetene, municipale
si comunale, un parteneriat, dedicat acestui scop.

Concret, oferta SOROCAM se refera la o colaborare cu
administratiile rutiere teritoriale, realizabila in 4 etape succesive:

1. Acordarea de asistentd tehnica n elaborarea solutiilor
tehnice si elaborarea studiilor de fezabilitate;

2. Stabilirea de solutii tehnice particularizate, pentru
anumite drumuri;

3. Executarea de sectoare experimentale, pentru
definitivarea solutiilor si evaluarea costurilor;

4. Executarea lucrdrilor propriu-zise, in conditii de calitate
ireprosabila.

Oferta SOROCAM constituie un apel adresat celor ce hotiresc
destinele infrastructurii transporturilor rutiere, la nivel teritorial,
pentru renuntarea la metodele invechite, neeconomice si nesigure
de viabilizare a drumurilor si adoptarea metodelor noi, moderne,
cu suport tehnic, eficiente si fiabile, destinate aceluiasi scop.

Conducerea SOROCAM este Tncredintatd cd mesajul siu
va gasi ecou la consiliile judetene, municipale si comunale,
interesate sa aiba pe teritoriul lor, drumuri Tn buna stare de
circulatie, care sa faca fata traficului actual si viitor.

A consemnat:
Ing. CONSTANTIN GEORGESCU

drumuri - poduri nr. 49 / iulie - august 1999



Un numar rotund de aparitii constituie un eveniment
rar in viata oricarei publicatii periodice, pe care
~ ..— realizatorii ei 1l asteapta cu nerabdare
Ut \N[ 50j si 1l sarbatoresc cum se cuvine. Revista
2 i DRUMURI PODURI se apropie cu pasi
\ g & \ repezi de un astfel de eveniment,
i urmétorul numar constituind a 50-a sa
" aparitie. Bine Tnteles, ca numarul 50, ca
numar jubiliar, va avea un continut cu totul
deosebit de cele de pand acum, fiind, in cea
mai mare parte, festiv, si se va bucura de toata
atentia noastra, a colectivului de redactie, care
se gandeste cu mare emotie, la acest mare

eveniment din viata publicatiei noastre.
Pentru noi, cei care am trudit, zi de zi, pe ogoru! acestei
reviste, care am facut risipa de energie si pasiune pentru
fiecare treapta calitativa ur-
catd, care ne-am straduit din
toate puterile sa satisfacem |
exigentele si gusturile citito-
rilor, aparitia numarului 50
inseamna mai mult decat un
eveniment; Tnseamna incunu-
narea a peste 8 ani de munca
neintreruptd de redactare,
editare si tiparire a publicatiei
drumarilor; Tnseamna rasplata si satisfactia suprema
pentru truda cu care s-au realizat cele 50 numere ale
revistei. De aceea, momentul aparitiei celui de-al
cincizecilea numar va fi marcat printr-o mica festivitate,
la care redactia va invita prietenii si sustinatorii
revistei: membrii Consiliului National si presedintii
Filialelor APDP, principalii abonati, cativa dintre cititorii
fideli, veterani ai revistei,
Q autorii cei mai consecventi,
A , colaboratorii apropiati, precum
si sponsorii, care vor sprijini
material, sarbatorirea apari-

tiei numarului 50.

W
ol
S

EVENTMIZNT 72

Pentru organizarea festivitatii, comitetul de redactie
al publicatiilor APDP a primit oferte de la DRDP Cluj, SDN
Caransebes si DRDP Bucuresti, constatand astfel, incd o
data ca revista se bucura de audienta Tn mai toate colturile
tarii. Adresand multumiri cdlduroase ofertantilor de la Cluj
si Caransebes, comitetul a optat pentru organizarea
manifestarii festive la Bucuresti, unde se poate conta pe
o prezenta cu muilt mai numeroasa.

Festivitatea “DRUMURI PODURI 50" se va desfisura in
ziua de 26 octombrie 1999, in
prezenta a cca 100 de invitati si va
consta Tn cateva alocutiuni legate de
viata revistei, lansarea numarului
jubiliar 50, distribuirea unor suveniruri
catre participanti, decernarea de
premii, diplome si trofee ale revistei
si se va incheia cu un cockteil.

Programul festivitatii, desi inca nedefinitivat, va face
referiri la istoria, scurta dar sbuciumata, a revistei, va evoca
publicatiile anterioare ale drumarilor roméni, va aduce un
omagiu autorilor disparuti, va contura rolul revistei in viata
drumarilor, va face o scurtd prezentare a membrilor
redactiei, va audia opiniile participantilor despre revista
si va face publice, rezultatele sondajului de opinie lansat
in numarul trecut. Va urma prezentarea si lansarea
numarului 50, care va fi distribuit participantilor, impreuna

cu unele mici obiecte - suvenir,
iar Tn finalul partii oficiale a
festivitatii, redactia va prezenta
topurile revistei, iar juriul desem-
nat de Biroul Permanent al APDP,
va decerna premii pentru cele mai
interesante si mai insolite
articole, pentru autorii cei mai
prolifici, pentru ilustratiile cele
mai semnificative etc., va Tnmana diplome realizatorilor
revistei, colaboratorilor si sponsorilor si va acorda trofee
simbolice pentru cele mai mari gafe si greseli aparute in
decursul timpului.

sector 1), PENTRU A FI PUBLICATE IN NUMARUL JUBILIAR 50.

\la mica festivitate de lansare a acestui numar.

( PENTRU REUSITANUMARULUI 50 SIAFESTIVITATII DE LANSARE ALUI, REDACTIA REVISTE! FACE UN CALDUROS APED
LA SPONSORIIA.P.D.P, SA SPRIJINE FINANCIAR ACEASTA MANIFESTARE, SUBSCRIIND SUMELE CU CARE DORESC SA
CONTRIBUIE, IN CONTUL A.P.D.P. nr.251105112704005914008,
CITITORILOR SAI FIDELI SI PRIETENILOR REVISTEI, REDACTIALE SOLICITA SA TRIMITA OPINIILE LOR REFERITOARE
LA REVISTA, INSOTITE DE O FOTOGRAFIE COLOR 4/5 cm. RECENTA, PANA A 15 SEPTEMBRIE 1999, PE ADRESAA.PD.P.
(Bucuresti, bul.Dinicu Golescu nr.41, ap.37, sector 1) SAU A REDACTIEIREVISTE! (Bucuresti, str.Garii de Nord nr.6-8, sc.5, ap.18,

DE ASEMENEA, REDACTIA ROAGA PE TOTI CITITORII, SA COMPLETEZE FISELE DE SONDAJ DE OPINIE, DIFUZATE O |
DATA CU NUMARUL 48, SI'SA LE EXPEDIEZE, CAT MAI URGENT, PE ADRESAA.P.D.P. SAU A REDACTIEI.

Adresand multumirile sale anticipate, tuturor cititorilor, prietenilor devotati si sustinatorilor revistei, pentru prompfitudinea cu
care vor raspunde la aceste apeluri, redactia revistei DRUMURI PODURI este onorata sa le dea intalnire in numarul jubiliar 50 si |

DESCHIS LA BANCPOST SUCURSALA PALAT C.F.R.

J

REDACTIA
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TRIBUNA SPECLMNLISTULUL

Excelenta comportare pe teren a anrobatelor stabilizate cu fibre
(ESF), precum si performantele masurate in laborator, cum ar fi modu-
lul, oboseala, rezistenta la fisurare la frig, nu sunt explicabile prin
grosimea filmului de bitum. Intr-adevar, in cazul acestor anrobate,
desi continutul n bitum este superior cu aproximativ 15 - 30 % in

Tabelul 5 Comparatie Tntre tipurile de mastic, prin tipuri de fibre

greutate, celuidin anrobatele

Un anrobat este compus din trei faze;

1) o fazé minerala continu, constituitd din scheletul mineral;

2) o faza continua sau discontinua, constiuita din masticul de
bitum + pari fine, care anrobeaza scheletul mineral;

3) o faza discontinua (cateodata continu3, in special in cazul
anrobatelor drenante), constituitd din aer care se repartizeaza

°|aSi°?" grqsimea teorep o Anrobat subtire stabilizat cu fibre
filmului de bitum este mai mica v
(vezitabelul 5), caci scheletul Azbociment | Fibra de sticla | Fibra celulozich
mineral prezintd o suprafata Schelet mineral
specifica ’."a't Tg;e, ﬁ‘f'" (1) Suprafata specifica Duriez m?/kg 17.6 17,6 17,6
cauza gontlny uiur de fver (2) Suprafata specifica real3 cu fibre m“/k 149 41,6 39,1
mai ridicat si a prezentei Filmul de bitum
ﬂbreIQr (_a caror s:pfrafatga Grosimea e4 in primul caz (1) 41 41 41
s_p.ecnflca_ poatg | Toar'® 1 Grosimea ez in al doilea caz (2) 0,4 1,7 1.8
ridicatd). In schimb, aceste Filmul de mastic
proprietati potfiexplicate prin | 51 oimea calculati ew 103,2 103,7 116,7
grosimea fimului de mastic | continutul in pirti fine al masticului % 63,6 63,6 64,1
(lianti + parti fine + fibre). Tabelul
Anrobate subtiri Anrobate foarte subtiri Anrobate drenante
Bitum | Bitum + | Bitum Bitum | Bitum + | Bitum Bitum Bitum + Bitum
pur Fibre elasto- pur Fibre elasto- pur Fibre elasto-
Ref. mer Ref. mer Ref. mer
Formuia
- pietris 6/10 % 65,5 60,0 65,5 69,0 715 69,0 85,5 88,5 87.0
- pietris 2/6 % 0 10 0 0 0 0 0 0 0
- nislp 0/2 % 32,0 21,5 32,0 28,0 23,0 28,0 12,0 8,0 11,0
- pérti fine % 2,5 8,6 25 3.0 515 3,0 2,5 3,5 2,0
(filer + fibre)
Bitum; :
continut in ppc 5,6 7.2 5,8 5.6 6,5 5,7 45 5.3 47
a-aRef% 0 + 28 +4 0 +16 +2 0 +18 +4
a Ref
Schelet mineral
Suprafata s;;ecificé 12,0 17.6 12,0 11,7 13,7 11,7 6,7 7,1 5,9
Duriez (1) m‘/kg
Suprafata specifica reala| 12,0 148,0 12,0 117 103,8 11,7 6,7 88,3 6,9
cu fibre (2) m?/kg
Filmui de bitum
Grosime e cu
Caz 1fn pm 4,7 4,1 4,8 4,8 4,7 4,9 8.7 7.4 7.8
Grosime ez cu
Caz 2n um 4,7 0,5 4,8 4.8 06 9 6.7 0,8 7.9
es - e1 Ref. % 0 -13 +3 0 -2 +2 0 +10 +18
e4 Ref.
e, - & Ref. % 0 -86 +3 0 87 +2 0 -91 +18
e, Ref.
Fiimul de mastic
Grosime caiculata .
emin um . 48,5 103,2 50,0 56,0 94,8 57,2 84,9 157 101
Continutul de parti 55.8 63.6 55,1 56,2 60 55,8 50,8 50,5 46,5
fine %
en - em Ref. % 0 + 113 +3 0 +78 ! +2 0 + 65 +6
em Ref. ! L o
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TRIBUNA SPECILALISITTUILUI

aproape uniform in
anrobat.

Tabelul 7 : Relatii intre performantele anrobatelor si proprietatile fazelor constructive

Pentru a calcula |Performanta anrobatului

Parametru critic

grosimea filmului de }Rezistenta la fluaj

mastic, am pornit de

e calitatea scheletului minerai
* consistenta si grosimea filmului de mastic

jaipoteza ca, in timpul
fabricarii, bitumul an-

Modulul de rigiditate

e consistenta si grosimea filmului de mastic
e volumul de aer

robeaza scheletul mi-
neral, relativ uniform,
conducand la o gro-

Rezistenta la oboseala

e calitatea, continutul in parti fine si grosimea
filmului din mastic
o volumul de aer

sime a filmului de
bitum, care depinde
de suprafata speci-

Proprietati la frig

e alungirea la rupere a masticului
e continutul Tn parti fine
e grosimea filmului de mastic

fica a materialelor

. ) Rezistenta la imbatranire
minerale si de vo- ;

» grosimea filmului de mastic
o volumul de aer

lumul de bitum, deci
de continutul sau.
Facand ipoteza ca
particulele de dimen-

Oboseala termica

o calitatea masticului
e volumul de aer
e grosimea filmului

siune maxima, infe-

rioara grosimii filmu-

lui de bitum, se Tncorporeaza filmului de liant, pentru a forma
faza mastic, grosimea filmului din mastic creste atunci, prin efectul
simultan al cresterii volumului sau, legatd de absorbtia partilor
fine si de diminuarea suprafetei specifice a agregatelor provenind
din disparitia partilor fine din schelet. Echilibrul este atins, atunci
cénd scheletul mineral, anrobat prin mastic, nu mai contine
particule de dimensiune inferioara grosimii filmului de mastic.

Pentru a verifica daca aceasta ipoteza permite explicarea
proprietatilor ESF, a fost pus la punct un mic program informatic,
pentru a se calcula, cu aproximari succesive, grosimea filmului de
mastic. )

Exercitiul a fost efectuat, dupa aceea, pe treitipuri de anrobate:

B anrobate subtiri;

W anrobate drenante;

B anrobate foarte subtiri.

S-a facut, in fiecare caz, comparatie intre un anrobat cu bitum
pur, un anrobat stabilizat cu fibre si un anrobat cu bitum elastomer.
Rezultatele obtinute sunt prezentate intabelul 6, in care fibra aleasa
a fost azbocimentul.

Din tabel reiese c& adaosul de fibre de azbociment méareste
considerabil (de 7 la 12 ori, dupa tipul de anrobat), suprafata
specificad a scheletului mineral, conducand la o diminuare
substantiala a grosimii teoretice a filmului de bitum.

In plus, din examinarea acestor rezultate, reiese ca partile fine
din mastic au un continut cuprins intre 45 % si 65 %, conform
formulelor, dar ca el nu variaza decét foarte putin, intre doua
anrobate de aceeasi naturd. De exemplu, in cazul anrobatelor
foarte subltiri, acesta variaza de la 55,8 %, pentru anrobatul cu
bitum elastomer, la 60 %, pentru anrobatul stabilizat cu fibre.

In sfarsit, la aceeasi formuld de anrobate, substituirea
azbocimentului cu fibre alternative, din sticld sau celuloz3, bine
alese, conduce, in ciuda suprafetelor specifice foarte diferite, la
grosimi ale filmului de mastic echivalente (vezi tabelul nr. 6), ceea
ce explica comportamentul echivalent pe teren.

De asemenea, trebuie sa notam ca marirea grosimii filmului de
mastic (al carui continut de parti fine ramane moderat), fara o
modificare sensibild a continutului, la fluaj, nu este posibild decat
gratie puterii de blocare a fibrelor.

in schimb, daca este retinuti ipoteza conform céreia, partile
fine de dimensiune inferioara grosimii filmului de bitum, se
incorporeaza in liant, atunci inglobarea fibrelor si marirea simultana
a continutului de bitum, de la 15 % la 30 %, conform formulelor,
permite marirea grosimii filmuiui de mastic, de la 65 % la 113 %.

RELATII INTRE MORFOLOGIE SI MODUL
DE FUNCTIONARE

Cea mai mare parte dintre proprietatile anrobatelor depind de
cantitatea si de caracteristicile fiecarei faze: scheletu! mineral,
masticul si aerul. Schematic, cand un anrobat lucreaza la
compresiune, scheletul mineral este cel solicitat. Invers, cand
lucreaza la tractiune, solicitat este masticul. De unde, relatiile din
tabelul 7.

in aceste conditii, indata ce un anrobat contine un film de mas-
tic mai gros, multe dintre proprietatile sale sunt ameliorate, in spe-
cial rezistenta la oboseal3, rezistenta |a imbatranire, rezistenta la
oboseald termica, precum si proprietatile la frig. Aceasts din urma
proprietate meritad a fi studiatd mai indeaproape. intr-adevar,
rezultatele masuratorilor de alungire la rupere, a anrobatelor cu
temperaturi joase, mentionate in prima parte a articolului, se explica
perfect prin grosimea filmului de mastic. Continuturile in filer ale
masticurilor celor trei anrobate fiind relativ asemanatoare,
alungirile la rupere ale masticurilor depind deci, inainte de toate,
de caracteristicile liantului, de alungirea la rupere a anrobatelor,
si de grosimile masticului. Rezuitatele gasite sunt deci, in
conformitate cu ipotezele din calculele prezentate in prima parte
a acestui articol.

CONCLUZII

Dupa aproape 20 de ani de experient si aplicatii ale acestor
anrobate, pe mai mult de 40 milicane m?, in Franta, la care se
adauga zeci de milioane de m? in alte t&ri si, in special, in
Germania, ESF au dovedit un excelent comportament pe teren,
arétand, in acelasi timp c&, dac3 este ales corect tipul de fibra si
dozajul potrivit, se pot obtine rezultate remarcabile. In sfarsit, a
fost dezvoltatd o metoda originald de calcul a grosimii filmului de
mastic in anrobate, astfel putdndu-se explica performantele
anrobatelor, prin morfologia lor.

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

traducere: CLAUDIA PLOSCU
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2 LIESR (<

LA ZI, IN LEGISLATIA RUTIERA

In prima jumatate a acestui an, legislatia noastra rutierd s-a
mai imbogétit cu 6 acte normative noi, toate legate, intr-un fel
sau altul, de Fondul Special al drumurilor publice. Cele 6 acte

normative, pe care le prezentdm mai jos, in rezumat, se refers la
constituirea si utilizarea Fondului, la asigurarea resurselor lui si
la executarea silita a creantelor la bugetul Fondului.

B in Monitorul Oficial al Romaniei, nr.
19/21.01.1999, a fost publicata H.G. nr. 21/
01.1999, privind actualizarea sumelor fixe
anuale pentru utilizarea drumurilor, stabilite
in anexa la Legea nr. 118/1996, privind
constituirea si utilizarea Fondului Special
al drumurilor publice. Potrivit articolului unic
al acestui act normativ, incepand cu data
de 15 martie 1999, sumele fixe anuale
pentru utilizarea drumurilor, stabilite con-
form anexei la Legea 118/1996, republicata,
cu modificari si completari ulterioare, se
actualizeaza in functie de rata inflatiei,
potrivit anexei, care face parte integranta
din aceasta Hotaréare.

® In Monitorul Oficial al Romanlei, nr.
36/29.01.1999, a fost publicatd Ordonanta
Guvernului nr. 14/28.01.1999, privind unele
masuri specifice pentru asigurarea
resurselor Fondului Special - al drumurilor
publice si executarea silitd a creantelor la
bugetul acestui Fond. Ordonanta stabileste
o serie de masuri pentru accelerarea
incasarilor la bugetul Fondului Special al
drumurilor publice. Tn acest sens, persoa-
nele juridice (producatorii si importatorii de
carburanti auto, autovehicule si remorci),
care contribuie la constituirea acestui fond,
intemeiul art. 4, alin.1, pct. 1si 2, vor depune
lunar, declaratia privind obligatiile de plata
la Fondul Special al drumurilor publice,
pentru luna expiratad la reprezentanta
Autoritatii Rutiere Romane (A.R.R.), pe a
carei raza teritoriala Tsi au sediul, sau la orice
oficiu postal, prin scrisoare cu valoare
declarata.

< Organele de specialitate ale Auto-
ritdtii Rutiere Romaéne sunt abilitate sa
efectueze procedura de executare silita
pentru creantele Fondului Special al

- drumurilor publice.

< Nevirarea sumelor datorate la Fond,
in termenul stabilit, constituie contraventii
si se sanctioneaza cu amenda de la 50
milioane, la 100 milioane lei.

Amenda se aplica persoanei juridice
care datoreazd sumele la Fondul Special
al drumurilor publice.

% Prevederile acestei Ordonante se
completeaza cu prevederile Ordonantei
Guvernului nr. 11/1996, privind executarea
creantelor bugetare.

@ in Monitorul Oficial al Romaniei, nr.
107/15.03.1999, a fost publicata Hotararea
Guvernului nr. 166/11.03.1999, pentru
modificarea articolului unic al Hotararii
Guvernului  nr.  21/1999, privind
actualizarea sumelor fixe anuale pentru
utilizarea drumurilor, stabilite Tn anexa la
Legea nr. 118/1996. Articolul unic al
Hotararii Guvernului nr. 21/1999, se
modifica, Tn sensul ca sumele fixe anuale
pentru utilizarea drumurilor, se actuali-
zeaza, in funclie de rata inflatiei, Incepand
cu data de 1 aprilie 1999.

# n Monitorul Oficial al Romaniel, nr.

144/8.04.1999, a fost publicat Ordinul
Ministrului Transporturilor, nr. 132/
11.03.1999, privind forma, modelul si
continutul Declaratiei privind obligatiile de
platd la Fondul Special al drumurilor
publice. Modelul Declaratiei a fost
conceput in functie de categoria persoanei
juridice platitoare, respectiv pentru
producatorii din tard sau importatorii de
carburanti auto si pentru producatorii din
tard sau importatorii de autovehicule si
remorci.

® in Monitorul Oficial al Romanieli, rr.
197/6.05.1999 a fost publicat Ordinul
Ministrului Transporturilor nr. 114/
26.02.1999, pentru aprobarea Normeior
Metodologice de aplicare a procedurii de
executare silitd a creantelor Fondului Spe-
cial al drumurilor publice.

Indeplinirea dispozitiillor cuprinse in
acest Ordin, se efectueaza de catre Directia
Generala Juridica si Contencios, din cadrul
Ministerului Transporturilor, Regia
Autonoma *Administratia Nationala a
Drumurilor din Romania” (A.N.D.) si
Autoritatea Rutiera Romana (A.R.R.).

Plata obligatiilor la Fondul Special al
drumurilor publice se face distinct pentru
fiecare suma datoratd in parte, in contul
Fondului Special al drumurilor publice, in
ordinea vechimii acesteia, astfel:

1. obligatiile de plata restante, Tn
ordinea scadentei si majorarile de
intarziere, aferente acestora;

2. obligatiile de plata curente, datorate
pentru primul termen de plata;

3. obligatiile de plata, cu termene
viitoare (suma fixa anuald).

Executarea silitd a creantelor la Fondul
Special al drumurilor publice se face pe
baza titlului executoriu, constituit in
procesul verbal de constatare, intocmit de
personalul Tmputernicit, din cadrul Regiei
Autonome “Administratia Nationala a
Drumurilor din Romania”.

Urmarirea si Tncasarea creantelor la
bugetul Fondului Special al drumurilor
publice se pot efectua si cu personal
angajat de catre Autoritatea Rutiera
Roména (A.R.R.), prin conventii civile de
prestari de servicii.

® In Monitorul Oficlal al Romaniel, nr.
202/11.05.1999, au fost publicate Normele
Metodologice nr. 4.815/21.12.1998 -
15.476/ 21.01.1999, privind constituirea si
utilizarea Fondului Special al drumurilor
publice, emise de Ministerul Transporturilor
si Ministerul Finantelor. Aceste Norme
Metodologice vin in aplicarea Legii nr. 118/
1996, privind constituirea si utilizarea
Fondului Special al drumurilor publice si
prezinta, in mod detaliat, procedura de
constituire si utilizare a acestui Fond,
respectiv:

® modul de Tncasare a veniturilor
Fondului Special al drumurilor publice;

® persoanele juridice si fizice care au
obligatia de a contribui la constituirea
Fondului;

® utilizarea sumelor pentru finantarea
cheltuielilor aprobate din Fondul Special
al drumurilor publice;

® raportarea utilizarii sumelor din
Fondul Special al drumurilor publice;

® contabilitatea executiei Fondului Spe-
cial al drumurilor publice;

® principalele cheltuieli finantate din
Fondul Special al drumurilor publice;

® criterii de repartizare a sumelor, in
cadrul programelor anuale din Fondul
Special al drumurilor publice;

® sectiile teritoriale ale Regiei
Autonome “A.N.D."” care distribuie gratuit
rovignete.

Cons.jur. MIHAELA HLIBOCIANU
Oficiul juridic - AN.D. -
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TRANSBITUM S.A.

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

- PARTENERUL DE INCREDERE AL ANTREPRIZELOR DE CONSTRUCTII
RUTIERE S| AL ADMINISTRATORILOR DE DRUMURI PUBLICE

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

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

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

NU AU NEVOIE DE ADITIVI

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

Terminalul nostru de la Mangalia este echipat cu
instalatii automate de incarcare - descércare 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 $1 UETI AUEA NUMAI DE CASTIGAT




IRIZIPOIRT/A]
5.C. DRUMCO SA TIMISOARA

SA PRIVIM ADEVARUL IN FATA

Vitregite si asa de soarta, imbatranite si deseori uitate, satele romanesti risca sa mai piard ceva: drumurile. Drumurile, pe care
generatii intregi au luat calea oragelor, uitdnd mai apoi, ca ar putea veni si vremea Tntoarcerilor, cu alti pasi, spre propriile origini.
Si, ca intr-un blestem, se pare ca timpul noroaielor pan la glezna si al podetelor ndstrugnicului P&cala, se apropie din ce in ce mai
mult. Departe de noi, pesimismul sumbru, lipsit de orice raza de speranta. Realitatea insa, confirma faptul ca, nu numai atunci cand
vicisitudinile naturii le ating, satele, multe dintre ele, raman din ce in ce mai izolate, datoritd degradarii treptate a drumurilor

judetene si comunale, precum si din cauza investitiilor, cu totul insuficiente, de pe aceste drumuri.

Referitor la acest aspect, care de altfel, ne-a si sugerat randurile
de mai jos, iata care.este pérerea dlui ing. NICOLAE OITA,
managerul S.C. DRUMCO SA Timigoara: “Chiar dacd mulfi vor
ajunge la Viena si la Paris, in pantofi de lac si autoturisme de lux,
s& nu uite ¢4 si-au mai ldsat si cizmele pline de noroi, la cine stie
ce bariere. Dorinta noastrd nu este, acum, aceea de a face
autostrézi in fiecare catun. Vrem doar ca orice femeie care naste,
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Oita, managemi S. DRUMCO .A. Tii§oara

- Ing. Nicolae

ca orice batran care mai crede intr-un doctor, s& nu moaréa acasa,
in sat, cu gandul cé nu poate ajunge la cel mai apropiat spital. In
ceea ce ne priveste, in judeful Timis, noi, drumarii, incd mai putem
spune cd avem controlul, tehnic vorbind, asupra intregii refele de
drumuri judefene si comunale. Dar, ne intrebdm gi noi, oare péna
cand?...”

UN JUDET CU DRUMURI MULTE

Reteaua de drumuri a judetului Timis (exceptand drumurile
nationale) cuprinde 2325 km. Din care, dacé ludm in calcul doar
drumurile asfaltate, acestea cuprind 610 km drumuri judetene si
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Este extrem de dificil sd intrefii peste 2000 krm de drumuri

228 km drumuri comunale. La acestea, se adauga 805 km drumuri
pietruite si 682 km drumuri de pdméant. Evident, o asemenea retea
intinsa si eterogend necesitd eforturi deosebite din partea
drumarilor de la S.C. DRUMCO SA Timisoara, condusi de inginerul
NICOLAE OITA. Omul care, din 1964, deci de 35 de ani, lucreaza
numai la drumurile locale, stabilind ca longevitate, recordul de a
fi, neintrerupt, director, sub trei forme de organizare: din 1967,
director la Unitatea de Reparatii si Constructii Drumuri, din 1970,
la DJDP, care apoi s-a transformat in RAJDP, iar din 1998, la SC
DRUMCO SA. Optimist si jovial, un luptator harazit cu darul de a
imbina fina diplomatie, cu autoritatea, domnia sa avea s ne fie,
recent, un interlocutor inedit si 0 gazda deosebita, in vizita noastra
pe meleaguri bénatene.

DE LA RENTABILITATE LA FALIMENT

“Trecerea drumurilor comunale in administrarea primariilor, ne
declara dl. ing. NICOLAE OITA, constituie, dupd pérerea mea, o
mare greseald, deoarece primériile nu au fonduri financiare, si mii de
kilometri de drumuri se vor degrada continuu. Prin reducerea drastica
a fondurilor consiliffor judefene, nici drumurile judefene nu au o soarta
mai bund, mai ales cé cele asfaltate au durata de serviciu depasité
deja, in proportie de 76 %. Am spus-o si la Guvemn si in alte locuri si
o repet si in revista Dvs.: cum se face cd fostele regii de drumuri
judetene, care, in anii 1997 - 1998, erau rentabile (si nu pentru c&
primeau bani cu carul de la stat, cum s-ar crede), au devenit peste
noapte, falimentare, din lipsa lucrérilor? Noi, spre exemplu, avem
meseriasi foarte buni si o dotare tehnic& cu care am facut fafa, pané
acum, la toate lucrérile de intrefinere, reparafii si constructii pentru

Din pdcate, aceste utilaje mai mult stau decdt lucreazd

intreaga refea de drumuri locale din judeful Timis. Am s va enumar,
cam ce avem noi in dotare, printre altele: 3 vibrofinisoare asfalt, 23
cilindri compactori, 4 excavatoare, 2 buldozere, 10 incércétoare fron-
tale, 39 autobasculante, o macara, un trailer cu autoremorcher, 4
transportoare de bitum, 4 instalafii de preparare mixturi asfaltice, cu
capacitafi intre 10 si 45 t/h, 3 centrale de betoane (2 de 15 m*/h si una
de 22 m*/h) si multe altele. Utilajele noastre au ajuns astézi, sé lucreze
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cu mult sub capacitate, deoarece nu avem lucran. Ni se repetd mereu
acelagi lucru: suntem societéfi comerciale, si ne gdsim de lucru. Dar,
cum? Pe drumnurile nafionale, nu suntem primiti, desi dovedim c& avem
dotare si oameni, de parcé noi am fi din alt3 fard sau de pe alt4 planet3.
La consiliile judefene, nu sunt bani, iar cdnd sunt, in multe cazuri, sunt
aruncali pe apa Sambetei, pentru cé licitafiile le castiga tot soiul de
nepriceputi, care n-au avut si n-au nici o legéturd cu drumurile.”

RTAT CAT SE POATE

Am reprodus acest punct de vedere al managerului SC DRUMCO

SA Timigoara, asa cum ne-a fost el exprimat, nu Thainte insa de a
vedea si o parte din realiz3rile firmei, pe care o conduce. intr-adevir,

pe un tronson de aproximativ 10 km, pe DJ 592, in apropiere de

Timigoara, am parcurs un sector de drum judetean reabilitat, cu un
T - L 7 o 5 seT
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DJ 592, un drumn excelent inceput gi neterminat din lipsa banilor

trafic deosebit. Calitatea si acuratetea executiei sunt cu adevirat la
nivelul reabilitirilor de pe drumurile nationale. Din pécate, lucrarea
s-a oprit la jumatate, din lipsa de bani.

Problema cu banii nu este o noutate. Dar, cu toaté lipsa lor, in
cursul anului trecut, cand Tnca era regie autonoma, cat si imediat dupa
reorganizare, DRUMCO S.A. Timigoara a executat 130,8 km tratamente
bituminoase, pe DJ 692, DN 69 la Carani, DJ 534 Lovrin - Jimbolia, DJ
593 Giulvaz - Foeni, DJ 591 Utvin - Cenei, DJ 682 Dudesti - Beba
Veche, DC 14 Grabat - lecea Mica, modemizari de drumuri, pe DJ 682
Faget - limita jud. Arad, DJ 584 Lugoj - Stiuca, DC 203 Sanmihaiu
Roman - Diniag, ranforséri cu lianti bituminosi si hidraulici, pe DJ 682
Sénpetru Mare - Sannicolau Mare, DC 63 Ghiroda - Aerogars, DJ 691
Timigoara - Fibig, DJ 592 Cheveres - Bacova, imbracaminti bituminoase
usoare, pe DJ 681ATraian Vuia - Sudriag, DC 107, DN 68 Ala Temeresti.
Lucrari relativ noi, ca tehnologie $i sporiri de capacitate de circulatie,
s-au executat pe DC 62 Remetea Mare - lanova, DC 18 Bulgarus -
Lenauheim, DC 106, DN 68 A la Sintesti etc.

Mult prea putin insa, din céat ar fi fost necesar, dar mult, in
perspectiva anului 1999.

ASFALTRTORI SAU BODYGUARZI?...

$i pentru a ne da cu adevarat seama de problemele cu care se
confrunta drumarii fostelor regii autonome judetene, s mai consem-
ndm un fapt: daca anul trecut, cifra de afaceri a timisorenilor a fost
de 54 de miliarde de lei, anul acesta, cea propusa este de 45 de
miliarde de lei, in conditiile in care ne asteptam la o rati a inflatiei
de cca 60 %. “As mai vrea sd mai amintesc ceva, ne spune dl.ing.
NICOLAE OITA; de curdnd, am fost nevoiti s& mai trimitem oameni
calificafi, acasd. E bine s& se gtie ca, pentru meseria noastra, nu
mai existd licee, gcoli profesionale sau de maistri, de profil. far un
meseriag are nevoie cam de cinci ani pentru a se putea descurca.
Desigur, poate va veni o vreme, cand vor fi bani. Dar, asfaltatorul
sau mecanicul de utilaj, pe care eu, acum, l-am trimis in somaj, se
va angaja intre timp, paznic. sau negustor la vreo tarabd. Va mai
veni el inapoi, stiind c& nu-i pot oferi nici o garantie? Si, atunci, ma
intreb, cu cine vom mai lucra?”

REPORTA] 73

“Oarmenii cei mai buni pleaca*“ rm dl. f' Gavrild Badea
directorul sucursalei S.C. DRUMCO S.A. Buziag

ADEVARUL IN FATA

Am reprodus toate aceste opinii, probleme extrem de grave si
serioase, asigurati de interlocutorul nostru ci ele au fost aduse la
cunostinta si in alte imprejuréri, si ca, din nefericire, nimic nu pare
a se schimba.

laté, de exemplu, programul pe 1999, gandit potrivit unor minime
necesitéti ale drumurilor locale timisene, cuprinde lucrari de reparatii
pe suprafete intinse (continue), urmate de tratamente pe aceste
suprafete, sporirea numarului de kilometri de ranforsiri, activitati
de intretinere curentd la poduri si podete, dar si in domeniul
sigurantei circulatiei, pietruiri de drumuri de pamant, estetica rutiera

_— P ————
Una dintre statiile de mixturi,
asteptdnd ziua cdnd va putea lucra la intreaga capacitate

etc. “Toate acestea, aflam in incheierea discutiei cu dl.ing. NICOLAE
OITA, daca va mai exista interes din partea celor in drept, daca vor
fi bani destui si, mai ales, dacd la licitafii, vor prevala profesionalismul
si calitatea. Altfel, enumerarea pur tehnicé a lucrérilor nu inseamna
nimic. Afi vdzut ce s-a petrecut recent la ultimele calamitati? Din
nefericire am ajuns iarési sa raportdm, pompos, ce vom face, dar
cand s& ne apucdm de treabd, rdmanem doar cu hértiile sub nas.
Eu, anul acesta implinesc 40 de ani de activitate numai la drumuri
§i 32 de ani de cand conduc aceast3 unitate. Ca drumar, ca om, dar si
in calitate de vicepresedinte al Patronatului Drumarilor din Romania,
fard s fiu implicat politic in nici un partid, as vrea , dacs este posibil, s&
transmit prin intermediul Dvs, urmétorul mesaj, guvemantilor de ieri,
de azi si celor de méine: trebuie s3 se infeleaga o dati, c¢i nimeni nu
are dreptul s condamne la distrugere, o retea de peste 58.000 km
de drumuri, construiti cu atétea eforturi: $i nici si condamne Ia
izolare, milioane de oameni din mediul rural”.
COSTEL MARIN
MARINA MARIN
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"2 DRUMURI

RECICLAREA LA RECE, IN SITU, A
IMBRACAMINTILOR BITUMINOASE UZATE

CONSIDERATII GENERALE

Reciclarea mixturilor asfaltice este o tehnologie relativ noua,
primele incercéri efectudndu-se in Franta, in anul 1982, si ea se
poate realiza atat la cald cét si la rece.

Reciclarea in situ a imbracamintilor bituminoase uzate este
un cumul de trei operatii, si anume:

B frezarea imbracamintii vechi;

B elaborarea amestecului;

® punerea in opera.

In ultimii ani, datoritd faptului ci agregatele naturale sunt
deficitare si au pret de cost ridicat, reciclarea materialelor provenite
din imbracamintile bituminoase a cunoscut o amploare deosebit3,
alocandu-se sume mari cercetarii in acest domeniu. Astfel,
imbracamintile bituminoase uzate pot fi considerate ca un
zacamant in exploatare, dupa o buna cunoastere a acestora. Dupa
efectuarea operatiei de frezare, se obtine un material cu o
granulozitate 0/D, unde D poate varia in intervalul 25...30 mm.

in cazul reciclarii la cald in situ, aceasta se poate realiza:

B far3 materialul de aport, cunoscutad sub numele de

termoreprofilare;

B cu material de aport, termoregenerare;

B cu malaxarea materialului de aport, termoreciclare.

Aportul de material nou peate fi justificat in cazul in care se impune
corectarea curbei de granulozitate a materialului frezat, sau in cazul
in care este necesard ameliorarea profilului longitudinal sau trans-
versal al complexului rutier vechi. In acest ultim caz, o refolosire in
situ a imbracamintii uzate nu va avea calitatea dorita, fara un aport de
materiale noi, pentru a realiza o reprofilare prealabila.

O altd metodd constd in a realiza o prima frezare a
imbracamintii uzate si realizarea reprofilarii fara materiale de aport.
Aceastd metodad se poate aplica Tnsd numai Tn cazul in care
imbracamintea rutierd existentad are o grosime suficienta.

Reciclarea la rece, in situ, se poate realiza cu un liant hidraulic,
hidrocarbonat sau mixt si prezinta avantajul ca elimina incalzirea
materialului frezat.

Tn conformitate cu normele franceze, reciclarile la rece se
clasifica in functie de:

@ tipul defectiunii ce trebuie remediata: de suprafatd sau de

structura;

@ tipul liantului folosit: hidraulic sau hidrocarbonat;

® scopul urmarit.

In functie de aceste criterii, se disting patru clase de reciclari la
rece, si anume:

a) reciclarea de tip 1: se aplicad in cazul drumurilor cu trafic
usor, care au o imbracaminte bituminoas3 de mica grosime, ce
prezintad defectiuni si au o capacitate portanta necorespunzatoare,
dar apropiatd de cea necesard. Se remediaza prin reciclare la
rece, folosind emulsie bituminoasa sau spuma de bitum. Scopul
urmarit este realizarea unei ranforsari, dar farad o crestere
importantd a capacitatii portante a complexului rutier. Cazul tipic
este cel al unui drum pentru trafic usor, al carui strat de fundatie,
realizat sau nu din materiale tratate cu lianti, este acoperit de
straturi succesive de tratamente bituminoase, care formeaza o
“cuverturd bituminoasa” de 3....4 cm grosime si care nu prezinta o
pierdere semnificativd de capacitate portanta. Reciclarea se poate
efectua numai dupa verificarea calitatii agregatelor naturale;

adancimea de frezare variaza intre 10 si 15 cm, iar noul strat va fi
protejat cu un tratament bituminos.

b) reciclarea de tip 2: se aplica in cazul drumurilor care au
defectiuni de suprafata si al caror strat de rulare este format dintr-o
“cuvertura bituminoasa” de 4...8 cm grosime, cu omogenitate buna;
se recicleaza la rece, folosind emulsie bituminoasa realizata din
bitum tip 180/210. Scopul urmarit 7l constituie repararea
defectiunilor de suprafatad, adancimea de frezare putand varia
intre 5 si 12 cm; Tn acest caz, materialul frezat va contine minim 75 %
agregate cu bitum. Cazul tipic este cel al unei structuri rutiere
suple sau semirigide, care are 4...8 cm "cuvertura bituminoas3” si
care, pe anumite portiuni, nu mai exista, ramanand numai stratul
de baza. Ca si in cazul precedent, noul strat se va proteja cu un
tratament bituminos sau cu o imbracaminte bituminoasa subtire.

c) reciclarea de tip 3: se aplica in cazul drumurilor ale caror
imbracaminti bituminoase prezinta caracteristici mecanice
necorespunzatoare sau degradari de suprafatd. Scopul urmarit
este remedierea stratului de rulare, reciclarea facandu-se cu bitum
sau emulsie bituminoasa cu efect regenerant, care in amestec cu
liantii vechi, le redau acestora calitatile initiale. In acest caz, toate
materialele reciclate contin bitum, iar cazul tipic este cel al unui
drum a carui imbracaminte bituminoasa este alcatuita din materiale
omogene, cu compozitie si caracteristici bine definite. Grosimea
de frezare se incadreaza in intervalul 7...12 cm. Acest tip de
reciclare permite obtinerea unui strat de legatura, care necesita
aplicarea unui strat de rulare, in functie de trafic (tratament
bituminos sau slam bituminos).

d) reciclarea de tip 4: se aplica in cazul drumurilor cu capaci-
tate portanta redusa si eventual al drumurilor care necesita largirea
partii carosabile. Se remediaza cu ajutorul unui liant hidraulic sau
mixt, iar scopul urmarit il constituie reconstructia stratului, in vederea
astemerii unui nou strat de baza sau de rulare. Grosimea de frezare
variaza in functie de grosimea structurii rutiere care poate fi
valorificatd, precum si in functie de tipul frezei utilizate. in general,
grosimea de frezare variaza in intervalul 20...35 cm, iar liantul
hidraulic este raspandit inaintea frezei, cat mai uniform, posibil.

STUDII PRELIMINARE

In cazul unui studiu clasic de intrefinere sau de ranforsare,
cunoasterea tipului structurii rutiere se face prin sondaje si prin
prelevarea unor carote din sectoarele omogene. Tn cazul reciclarii,
este necesara cunoasterea profilului transversal al structurii rutiere.
Astfel, Tn cazul reciclarii de tip 3 si uneori de tip 2, cand scopul
principal este regenerarea liantului bituminos, prelevarea
carotelor din stratul de rulare este suficienta. Dimpotriva, pentru
reciclarea de tip 1 si 4, al caror obiectiv este recrearea unui strat
rutier rezistent, se impune realizarea unor sondaje, care sa permita
identificarea diferitelor straturi rutiere, materialele din care acestea
sunt realizate, grosimea lor si omogenitatea in profil transversal.
Acest lucru se poate realiza cu ajutorul unor sondaje realizate
sub forma unor mici “transee” transversale.

Pentru schitarea profilului longitudinal si transversal al unui
complex rutier, din punct de vedere al straturilor rutiere, numarul
de sondaje va fi:

W unul la 100 m, pentru reciclarea de tip 1;

B unul la 200 m, pentru reciclarea de tip 2 si 4;

® unul la 400 m, pentru reciclarea de tip 3.

drumuri - poduri nr. 49 / iulie - august 1999



7] DRUMURE 7

Tabel 1
E$antic3anele prelevate sunt gpahzate n Temperatura °C Compactitatea (%) Adancimea fagasului (%)
laborator, in scopul de a se stabili: =

@ natura si umiditatea stratului suport; Nr. cicluri
® natura si granulozitatea materialelor 1000 3000 10000

reC{cIablle, proprietatile acest<_>_ra, 50 76.8 117 14.9 198

duritatea lor, prezenta materiilor

organice, continutul in parti fine; 50 758 7,6 10,5 17,4
® omogenitatea materialelor care vor fi 50"* 76,9 8,1 13,2 19,2
_ reciclate. . . . 50 80 97 133 19,5
in cazul reciclarii de tip 2 si 4, trebuie

cunoscuta calitatea si cantitatea bitumului
recuperat, in acest scop determinandu-se:
® continutul de liant rezidual;
® caracteristicile liantului: penetratia
(care nu trebuie sa fie mai mica de 10 1/10 mm), punctul de
inmuiere (care nu trebuie si depaseasca 80 °C si continutul
in asfaltene.
In functie de caracteristicile bitumului rezidual si de rolul pe
care il va avea in noul strat, se stabileste tipul emulsiei bituminoase
regenerante care se va folosi.

STABILIREA DOZAJULUI

Aceasta parte a studiului se efectueazd pe materialele
prelevate, dar trebuie sa se tina cont de comportarea lor, dupa
frezare sau amestecare.

de maturare.

Definirea scheletului mineral

Pentrureciclarea detip 1 si 4, care se refera la materialele prelevate
din stratul de fundatie, ce pot avea caracteristici diferite, doi factori pot
influenta studiul de stabilire a dozajului. Primul factor se refera la
necesitatea reprofilarii drumului Tnaintea efectuarii reciclarii
propriu-zise, pentru a putea respecta o grosime constant3 de aster-
nere a noului strat. Acest material complementar va modifica materialul
care a fost prelevat cu ocazia studiului de recunoastere. Cel de-al
doilea factor il reprezinta faptul ca materialele prelevate au o granulo-
zitate diferita de cea pe care o vor avea dupa trecerea prin masina de
reciclare. Aceasta inseamna ca un studiu de elaborare a dozajului
trebuie sa se faca pe materialele prelevate, dupa trecerea acestora
printr-o etapa de maruntire, in urma careia se obtin materiale cu
aceeasi granulozitate ca cele care au trecut prin utilajul de reciclare.
In caz contrar, studiul nu va avea rezultate reprezentative.

In cazul reciclarilor de tip 2 si 3, care utilizeaza doar imbraca-
mintea bituminoasa, calitatea scheletului mineral si omogenitatea
acestuia sunt mai bune.

Alegerea liantului

In cazul reciclarilor realizate cu emulsie bituminoasa, liantul
utiiizat se alege pornind de la caracteristicile liantuiui existent in
materialul care se va recicla. Astfel, emulsia bituminoasa trebuie
sa fie compatibita cu liantul deja existent si stabilitatea ei trebuie
sa permitd o uniformizare cét mai bund cu bitumul rezidual din
materialul reciclat.

Stabilirea caracteristicilor amestecului

a) In cazul reciclarii cu emulsie bituminoasi, dozajele optime
de liant si apa se stabilesc cu ajutorul a douad determinari:

Q incercarea DURIEZ LCPC (dupa o maturare de sapte zile),
prin care se determina densitatea si rezistenta la
compresiune;

O incercarea cu presa giratorie, care permite determinarea
compactitatii materialului dupa punerea in opera.

Obs. Incercarea la ornieraj este justificatd numai in cazul unui
trafic foarte greu; pentru obtinerea unor rezultate cat mai reale,
acest test nu poate fi realizat decat dupa un timp de maturare
destul de lung, de aproximativ 70 de zile.

b) In cazul reciclérii cu un liant hidraulic se vor determina:

O caracteristicile mecanice ale amestecului: Rt si E;

* Prelevare de la punctul de lucru, dupa 96 de zile de maturare.
** Amestec preparat in laborator, identic cu amestecul realizat in situ, dupa 92 de zile

01 lucrabilitatea amestecului la diferite temperaturi si incadrarea
acestuia in clase, in functie d= dificultatea compactarii
materialului.

Cunoasterea lucrabilitatii amestecuiu este foarte importants,
deoarece, In general, timpul necesar pentru punerea Tn opera
este mai lung decat pentru un beton de ciment si poate pune
probleme, mai ales in perioada de vara.

FABRICAREA RMESTECULUI
$I PUNERER IN OPERA

Atelierul de reciclare realizeaza frezarea vechii imbracaminti
bituminoase, dozarea liantului nou si malaxarea.

Operatia de frezare poate fi efectuats de o frezd ce nu face
parte din atelierul de reciclare, caz in care materialul frezat ramane
asezat in cordon, sau de atelierul de reciclare, cand acesta este
prevazut cu o freza. Astfel de ateliere se folosesc in special in
cazul reciclarii de tip 4.

Dozarea liantului (de regenerare sau de aport): liantul este
stocat intr-un recipient, inclus in atelierul de reciclare, care asigura
si dozarea acestuia, printr-o pompa dozatoare, al carei debit
depinde de viteza de lucru.

Malaxarea se efectueaza intr-un malaxor, care asigura
pulverizarea liantului, amestecarea si omogenizarea materialelor:
in functie de tipul atelierului de reciclare, aceastd faza poate fi
grupata cu operatia de frezare sau cu operatia de punere in opera
a amestecului. Tot in malaxor se adauga si ap3, in scopul realizarii
unei bune omogenitati a amestecului si a unor conditii optime de
compactare.

Compactarea este o operatie delicati, deoarece nu
intotdeauna continutul de apa al amestecului este optim
compactarii.

Pentru reciclarile de tip 2 si 3, realizate cu emulsie bituminoasa,
au fost stabilite urmatoarele intervale pentru caracteristicile
mecanice ale amestecului:

O compactitatea DURIEZ LCPC: 85...93 %;

Q rezistenta la compresiune (dupa 14 zile la 18 °C): 5...6,5 MPa:

O raportul imersiune/compresiune (dupa 7 zile in aer si 7 zile

in apa): 0,65...0,80;

U compactitatea obtinuta cu presa giratorie (pentru un numar

de 100 de giratii): 75...85 %:

0 incercarea la ornieraj: tabel 1.

In cazul reciclarilor de tip 1, 2 si 3, pentru dimensionare, se
poate considera:

B pentru reciclarea de tip 1: E = 1000...1500 MPa:

W pentru reciclarea de tip 2: E = 2000 MPa;

B pentru reciclarea de tip 3: E = 3000 MPa.

Drd.ing. GEORGIANA NUTA

- Sef laborator, S.C.SOROCAM S A. - TIMISOARA
ing.LUCIAN SUCIU

- Sef agentie, S.C. SOROCAM S A. - TIMISOARA
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2 PODURI

PROTECTIA PODURILOR DIN BETON
IMPOTRIVA POLEIULUI

ASPECTE GENERALE

Pe traseul unei cai de comunicatii, podurile rutiere reprezinta
zone sensibile la producerea poleiului. Prezenta poleiului pe po-
duri duce, atat la declansarea unor procese de degradare
structurald, cu consecinte majore asupra viabilitatii acestora, cat
si la perturbarea traficului; or, consecintele pierderii controlului
unui vehicul pe pod, pot fi mult mai grave decét In cale curenta.
Aceastd sensibiltate este consecinta unei reduse inertii termice a
betonului, a posibiitatii de racire rapida a tablierului podului, pe
la intrados, a amplasarii podurilor intr-un mediu ambiant, umed,
precum si supunerii la actiunea curentilor de aer.

Protectia podurilor din beton impotriva producerii poleiului
poate fi realizata printr-o serie de procedee grupate, in functie de
gradul de utilizare si principiile de functionare, in urméatoarele
categorii:

1. procedee bazate pe utilizarea materialelor antiderapante;

2. procedee bazate pe utilizarea produselor chimice (fondanti);

3. procedee bazate pe Tnglobarea unui aditiv in masa mixturii

bituminoase;
" 4. procedee bazate pe incalzirea suprastructurii podului;

PROCEDEE BAZATE PE UTILIZAREAR
MATERIALELOR ANTIDERAPANTE

Materialele antiderapante utilizate, de regula, Tn cadrul acestor
procedee de protectie a podurilor impotriva producerii poleiului,
sunt; nisipul natural, criblura (split) si zgura granulata. Acestea
sunt tratate cu un material anticoagulant, care sa permita
imprastierea manuald sau mecanizata, la temperaturi scazute, si
au rolul de a spori, prin abraziune, frecarea intre pneurile rotilor
vehiculului si Tmbradcamintea, acoperitd cu polei, a caii pe pod.
Pentru straturile de gheatad sau de zapada indesata, n grosime
maxima de 1 cm, se recomanda utilizarea a 100...200 g/m?, dozaj
care se poate spori la 150...300 g/m?, atunci cAnd grosimea stratului
de z&pada indesata pe pod este mai mare de 1 cm. Tindnd seama
de eficacitatea redusa si de dificultatile sporite pentru indepartarea
lor ulterioar, acest procedeu prezintéd un grad redus de utilizare.

PROCEDEE BAZATE PE UTILIZAREA
PRODUSELOR CHIMICE (FONDANTI)
Principiul de functionare a fondantilor

Fondantii sunt produse chimice care poseda proprietatea de
a cobori temperatura de inghet a apei si de a topi gheata, la tempe-
raturi sub 0 °C. Cei mai utilizati fondanti, in cadrul procedeelor de
protectie a podurilor din beton impotriva producerii poleiului, sunt:

B clorura de sodiu, cu un domeniu de eficacitate, pana la
temperaturi de - 8 °C;

M clorura de calciu, cu un domeniu de eficacitate extins pana
la temperaturi de - 15 °C si chiar - 20 °C.

Dozajul utilizat variaz in functie de trafic si de tipul tratamentuiui

aplicat, caz in care:

® pentru tratamente preventive, se recomanda un dozaj de

10 ... 20 g/m?;

® pentru tratamente curative, dozajul poate fi sporit la 20 ...
30 g/m?.

Fondantii se utilizeaza sub forma solida, lichida sau sub forma
de saramura, un amestec intre cele doua forme mentionate ante-
rior. Raspandirea preventiva a fondantilor poate asigura o durata
de actiune de 24 ... 48 ore.

Avantajele procedeelor bazate pe utilizarea
fondantilor

In prezent, utilizarea fondantilor si, in special, a clorurii de
sodiu, reprezinta principalul procedeu de protectie a podurilor de
beton (de regula, cu deschideri mici si mijlocii) impotriva producerii
poleiului, tindnd seama de urmatcarele avantaje:

& actiunea lor eficace si de durata;
& simplitatea aplicarii lor pe pod;
& costul redus, Tn raport cu alte procedee utilizate.

Dezavantajele procedeelor bazate pe utilizarea
fondantilor

Principalul dezavantaj al acestui procedeu consta in
actiunea coroziva a fondantilor, manifestata, atat asupra
armaturilor pasive si de precomprimare ale podurilor din beton,
cat si asupra autovehicuielor. Amploarea si consecintele
manifestarii acestora, pe durata de exploatare a podurilor (in
special, la podurile suspendate sau hobanate cu platelaj de
beton, avand in vedere sectiunea redusa a tirantilor si a cablu-
rilor de sustinere), va fi direct proportionala cu cantitatea de
fondant utilizata.

Procedeul bazat pe utilizarea fondantilor necorozivi permite
inlaturarea dezavantajului mentionat anterior. Fondantii
necorozivi, cum sunt glicolurile sau ureea, nu poseda ioni care sa
accelereze procesul de degradare prin coroziune a armaturilor
podurilor din beton. Principalele dezavantaje prezentate de acest
procedeu, sunt:

3 eficacitatea fondantilor necorozivi, intr-un domeniu limitat
de temperaturi, de pana la - 5°C;

3 costul ridicat, care poate ajunge de pana la 20 de ori mai
mare decét al fondantilor pe baza de cloruri;

3 necesitatea aplicarii fondantilor necorozivi, pe mai multi
kilometri, de o parte si de alta a podului, pentru a se evita
transportul pe pod, prin actiunea traficului, a fondantilor pe
baza de cloruri, care sunt utilizati in cale curenta.

Indiferent de tipul fondantilor utilizati, aplicarea cu maxima
eficientd a acestor procedee de protectie a podurilor de beton
impotriva poleiului, impune asigurarea urmatoarelor douad conditii
fundamentale:

W asigurarea unor hidroizolatii (sapa hidroizolanta, dispozitive
de acoperire a rosturilor, guri de scurgere, racordari ale sapei)
complete si functionale, Tn conditii de calitate
corespunzatoare;

B efectuarea lucrarilor de intretinere pe timp de iarna, corecte
si la timp, atat pe pod, céat si pe zona rampelor de acces.
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Utiiizarea fondantilor conduce la manifestarea pe pod a unor
procese de degradare, mentinerea unui grad de umiditate sporit,
la nivelui céii, soc termic, subpresiunea produsi de protectia
termicd. generat2 de prezenta peleiului sau a zapezii pe ped,
actiunea dirsctd a pneurilor autovehiculelor echipate cu lanturi
antiderapante etc, ale caror efecte, dacad nu sunt indepartate la
tmp, pot afecta grav viabilitatea pedurilor.

$#AOCEDEE BAZETE PE INGLOBARER
ULUI ADITIV iR MASA MIXTURII
BITUMINOASE (VERGLIMIT)

Verglimit este un aditiv brevetat in Elvetia, care se introduce in
proportie de 5 % din greutate, la prepararea mixturilor bituminoase,
destinate executiel imbracamintei caii, in scopui impiedicarii
producerii poleiului pe pod. Acest aditiv este o clorura de calciu
anrobata intr-o pelicula protectoare si este comercializat sub forma
unor granule de 0/5 mm. Principiul de functionare este bazat pe
eliberarea permanentd, prin uzura peliculei protectcare, sub
actiunea traficului, a clorurii de calciu Tncerporatd Tn mixtura
bituminoasa, asigurdnd astfel o salinitate corespunzatoare
protectiei Impotriva producerii poleiului la nivelul imbracamintei
céii pe pod.

Cercetarile efectuate in situ, privind eficacitatea apiicarii acestui
procedeu, au permis evidentierea urmatoarelor concluzii:

® incorporarea aditivului, Verglimit in masa mixturii bituminoase
poate conduce la reducerea duratei de exploatare normata a caii
pe pod, prin modificarea caracteristicilor fizico - mecanice ale
imbracamintei caii pe pod;

B costul ralativ ridicat al aditivului, constituie un parametru
important, de care trebuie sa se tind seama, la adoptarea deciziei
de aplicare a acestui procedeu.

PROCEDEE BAZRTE PE iINCALZIRER
SUPRASTRUCTURII PODULUI

Procedeul bazat pe incdlzirea electrica a imbracamintei
caii pe pod

Procedeul consta in pozarea unor rezistente electrice, la nivelui
imbracamintei caii pe pod.

Avantajele oferite de aplicarea acestui procedeu constau in
faptul ca energia electrica este usor de transportat, simplu de
dozat, mijloacele tehnice de aplicare suntrelativ simple, iar actiunea
este locaiizata strict la nivelul caii pe pod.

Principalul dezavantaj al acestui procedeu este costul ridicat,
impus de achizitionarea si introducerea in sistem a mijloaceler
tehnice necesare (alimentator, post de transformare, post de
comanda, regulator, detector etc.). Sistemul prezinta inertie termica,
in special in ampiasamentele expuse actiunii vanturilor frecvente
si cu intensitati ridicate pe timp de iarna, aspect ce impune o
aplicare preventiva & procedeului, cu consecinte semnificative
asupra costului de apiicare.

Aplicarea acestui procedeu de protectie a podurilor din beton
impotriva producerii poieiului, devine rentabil numai pentru
podurile cu deschideri mari si fearte mari, de importanta sociaia si
economica majora si supuse unui trafic intens sl greu. In Franta,
acest procedeu a cunoscut un grad sporit de apiicare {viaductul
St Jacques, pedurile St. Cenis, Grenotle sau d'ltalie), cu rezultate
satisfacatoare, din punct de vedere tehnic si eccnomic. Din
observatiile efectuate asupra instalatiiicr e‘ectrice montate pe
aceste podur, rezultd c2 durata lor de functicnare, In conditii
cptime, este de aproximativ 7 ... 8 ani. Dupé acest interval de timp,
datoritd aciiunii traficuiui greu, care conduce la degradarea
imbracamintei caii pe pod, corotorat cu aciiunea agresiva a

A PODUIRL faN

fonaantilor chimici, transportati din calea curenta, instalatiiie
electrice sunt scoase din functiune. Refacerea lor greveaza, in
mod substantial, costul lucrarilor de intretinere. Tncepand din anul
1820, Tn Franta, nici o instaiatie de incalzire electrica 2 cZii pe pod
nu a mai fost montata.

FProcedee bazate pe inciizirea piatelajuiui
odului

Exista mai multe procedee de incaizire 2 platelajelor poduriior.
Cel mai simplu dintre aceste procedee, cu cei mai redus cost de
alicare, consta in izolarea termica a platelajelor poduriior, prin
aplicarea, la intradosul acestora, a unor straturi speciale de
polistiren expandat.

Un procedeu mai complex, bazat pe incilzirea platelajului
podului, consta in asigurarea circulatiei aerului cald la intradosul
platelajelor. Aerul cald este produs de o instalatie de incalzire,
dispusa intr-o incintd amenajata la nivelul elevatiei unui element
de infrastructura, de regula, la nivelul uneia dintre culee. Aplicarea
acestui procedeu trebuie s3 se faca dupa o atents analiza tehnics
a tuturor factorilor care pot conduce la declansarea unor procedee
de degradare structurala.

Cea mai complexa variantd de aplicare a procedeului de
ncalzire a piatelajului podului, consta in asigurarea circulatiei
unui fluid (de reguld, un glicol), prin dispunerea unei serpentine
la interiorul platelajului. Fluidul este incalzit, de regul3, electric,
dar se poate evidentia tendinta de utilizare si a altor forme de
energie, cum ar fi energia geotermica. Procedeul de incalzire a
platelajului poduriior, bazat pe utilizarea aerului cald, a fost aplicat,
cu rezultate notabile, la viaductele de pe autostrada Val d’Aoste
din ftalia.

CONCLUZII

Avand in vedere conditille specifice tarii noastre, fiecare din
procedeele de protectie a podurilor de beton impotriva producerii
poleiului, prezintd avantaje si dezavantaje specifice. In cazul
podurilor cu deschideri mici si mijlocii, utilizarea fondantilor pe
baza de clorura de sodiu reprezinta, in conditiie specifice tarii
noastre, cel mai utilizat procedeu de protectie impotriva producerii
poleiului. Clorura de sodiu obtinutd pe cale industrial3, la livrare,
nu trebuie sa contind o umiditate mai mare de 2 %, iar substanta
activa trebuie sa fie cel putin 96 %.

Procedeele bazate pe incalzirea platelajului podului, se
dovedesc eficiente, numai in cazul podurilor cu deschideri mari
si foarte mari, cu importanta socio-economica deosebita si numai
fn urma unei analize atente a tuturor factorilor implicati in
aplicarea lui.

Studiile efectuate recent in strainatate, in special In scopul
reducerii consumurilor energetice, pun in evidenta tendinte
de aplicare a unor noi procedee de protectie a podurilor din
beton, Tmpotriva consecintelor producerii poleiului. Ca o
caracteristica generala, se remarca tendinta de suprapunere
a procedeelor bazate pe utilizarea fondantilor, cu alte
procedee, cum ar fi:

& utilizarea unor parapete speciale, avand rolul unor paravane
impotriva actiunii vantului si a zapezii;

B ameiiorarea calitatilor antiderapante ale imbracamintei caii
pe pod.

sef lucring. CRISTIAN CLAUDIU COMISU
prof.dring. CONSTANTIN JANTEA
prof.dr.ing.NISTOR FLORIN VARLAM

- Universitatea Tehnica “Gh. Asachi”, lasi,
Facultatea de Constructii si Arhitectura -
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AMBIANTE

DRUMURILE, AUTOVEHICULELE
S| MEDIUL INCONJURATOR

- UN RAPORT PREZENTAT DE DNA SANDRA WOODS LA REUNIUNEA I.R.F., GENEVA 1996 -

Recent, grupurile de presiune pentru protejarea mediului
Tnconjurator din vestul Europei si-au intensificat campaniile lor in
legatura cu pretinsul impact negativ al drumurilor si autovehiculeior
asupra calitatii mediului. Ei insistd ca singura cale de rezolvare a
problemei este reducerea drastica a investitiilor in infrastructura
rutierd si indrumarea acestor fonduri spre dezvoltarea cailor ferate
si solicitd penalizarea traficului auto prin majorarea taxelor de
peaj si a taxelor rutiere.

In argumentérile lor, ei ignora insa unele elemente
fundamentale:

« in vestul Europei, autovehiculele produc, in medie, numai 20 %
din volumul total al emisiilor atmosferice. Cealalta parte, de 80 %,
provine din industrie sau alte surse poluante;

o drumurile europene, industriile petroliere si ale autove-
hiculelor au cunoscut o imensa dezvoltare, in legaturd cu
reducerea contributiei lor la poluarea mediului. In cativa ani,
problema emisiilor autovehiculelor care deterioreazd mediul
ambiant, va disparea aproape complet. Aceasta se datoreaza
efectului combinat al legisiatiei, care prevede o reducere
dramatica a continutului de sulf, dioxid de carbon, hidrocarburi
si alte noxe, in emisiile rezultate din carburantii autovehiculelor,
iar realizarile in tehnologia de fabricatie a motoarelor auto-
mobilelor, vor conduce la reducerea consumului, pana la 3,5 litri
de carburanti la 100 km parcursi;

¢ tendinfele pietei: lumea doreste sa-si utilizeze, in continuare,
propriile lor automobile. O mare parte din totalul traficului european
de persoane si marfuri, se deruleaza pe drumuri.

IRF este singurul organism international care reprezinta sectorui
privat in probleme de infrastructura a transporturilor rutiere. Cei peste
500 membri ai IRF din intreaga lume sunt antreprenori de drumuri,
furnizori de echipamente si materiale, consultanti in proiectarea si
ingineria drumurilor, fabricanti de automobile si pneuri, administratii
nationale ale drumurilor si alte organisme din domeniul rutier.

Este o certitudine faptul ca drumurile si autovehiculele au de
jucat un rol extrem de pozitiv in progresul economic si social in
Europa. in acest context, noi consideram ca prezentul raport este
onoud dovada a acestei realitati. Raportul cupnnde sase capnole

1. Autovehiculele si deci drumurile contribuie la progresul eco-
nomic si nu reprezinta o cauza majora a poluarii atmosferice.

2. Tendintele populatiei de a utiliza tot mai mult autovehiculele,
cel putin 90 % din traficul de pasageri si 70 % din cel de marfuri
derulandu-se pe drumuri.

3. Industria automobilisticd a cunoscut progrese deosebite
privind reducerea consumului de carburanti si dezvoltarea unor
noi tehnologii pentru motoare.

4. Guvernele europene au legiferat cerinte mai restrictive pentru
continutul de sulf al carburantilor auto, iar Uniunea European
propune o reducere dramaticad a emisiilor de dioxid de carbon.

5. Infrastructurile rutiere moderne, in special autostrazile, se
incadreaza tot mai bine in pastrarea calititii mediului ambiant.

6. Veniturile generate de sistemele rutiere pot sa acopere nu
numai platile pentru imbunatatiriie mediuiui.

AUTOVEHICULELE S! DECI DRUMURILE CON-
TRIBUIE LA PROGRESUL ECONOMIC SI NU
REPREZINTA O CAUZA MAJORA A POLUARII
ATMOSFERICE

Studiul publicat in 1995, in Anglia, de Centrul de cercetari
economice si de afaceri, elaborat de prof. DOUGLAS M.WILLIAMS,
arata ca marile artere rutiere transfera traficul din zonele centrelor
urbane, reduc congestionarea traficului, contribuie la cresterea
vitezei de circulatie, faciliteaza afacerile si prosperitatea. Studiul
mentioneaza de asemenea ca, prin cheltuielile referitoare la
constructia variantelor de ocolire a oraselor si iargirea drumurilor,
se reduc costurile Tn exploatare si se creaza noi locuri de munca,
contribuind astfel la dezvoltarea economicé.

Studiul publicat in 1994, in Danemarca, de Institutul Niels Bohr
al Universitétii din Copenhaga, elaborat de di. BENT ELBAK, arata
cé transportul rutier este mai putin poluant, mai putin costisitor la
nivel social i al protejarii mediuiui ambiant si ca drumurile ocupa
mai putin teren pe pasager sau tona de marfa transportata, iar
drumurile sunt taxate de cateva ori, in timp ce caile ferate sunt
subventionate in mare masura.

Concluziile acestui studiu sunt:

« cel mai ieftin mijloc de transport este autocarul,

e costul pentru deplasarea persoanelor cu automobile
particulare este substantial mai mic decat costul transportului de
persoane cu trenul;

o transportul de marfuri cu autovehiculele este de asemenea
mai mic decat cu trenul;

e transportul public utilizeaza tot atata energie si creaza tot
atata poluare, ca si traficul automobilistic.

In ceea ce priveste mediul ambiant, contrar unui punct de
vedere popular, studiile europene sunt de acord ca autovehicuiele
produc numai cca 20 % din continutul de CO, si alte emisii ce
afecteaza calitatea mediului, intrand in atmosfera. Restul surselor
de poluare provin din industrie sau din alte locuri. Datorita eforturilor
de imbunatatire a calitatii mediului, ce se fac in toate sectoarele
industriale in ultimii ani, aerul din majoritatea oraselor europene
este in prezent mult mai curat decét era in urma cu 100 ani. Si
imbunatatirite calitatii aerului vor continua, in principal datorita
dezvoltarilor in tehnologie.
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inceeace priveste efectul “de serd”, este aproape unanim acceptat
ca problema este In principal cauzata de emisiile de gaze CC, in
atmosfera, iar majorarea acestora, in viitorul apropiat, nu este produsa
de autoturisme, ci de la centralele pe carbune care alimenteaza
cresterile dinamice din China, India si aite tari in curs de dezvoitare.
De fapt, reducerea sau penalizarea traficului automobilelor va
influenta pozitiv prin diminuarea emisiilor de CO, cu 1 %.

TENDINTA POPULATIE! DE A UTILIZA MI}I MULT
AUTOVEHICULELE, CEL PUTIN 90 % DIN INTREG
TRAFICUL DE PASAGERI S1 70 % DIN TRAFICUL DE
MARFUR! DERULANDU-SE PE DRUMURI

Drumurile joaca un rol pozitiv, prin faptui ca ele asigura
libertarea si mobilitatea, nlatura congestionarea traficului din
marile orase si permite accesul spre naturd intr-un mod pe care
nici un ait tip de transport nu il poate realiza. Trenurile pot fi foarte
eficiente in deplasarea pasagerilor intre marile centre, dar ele nu
ot avea flexibilitatea de a transfera persoanele in afara acestor
zone si nu vor putea nicicdatad sa inlocuiascd drumurile ca un

N AMBIUANTD

Ideea reducerii traficului rutier, prin dezvoltarea altor tipuri de
transport (trenuri de mare vitezd, metrouri subterane, tramvaie,
sisteme de transport combinat, cdi navigabile) a esuat lamentabil.
De ce? Datoritd oamenilor, care doresc s&-si utilizeze autoturismele
lor. Tn Europa, cca 90 % din traficul de persoane si 70 % din cel de
marfuri se desfasoar& pe drumuri. Chiar si in zonele foarte agiomerate,
soferii sunt inca loiali conceptului de utilizare a propriilor masini. Un
studiu elaborat in 1996, in Anglia, privind gradul de motorizare si
legislatia arata c&, chiar daca s-ar ajunge in situatia dublarii gradului
de congestionare a traficului, peste 80 % din soferi ar continua sa-si
utilizeze propriile automobile. S-a aratat de asemenea, ¢ si in cazul
dublarii cheltuielilor de utilizare a autoturismelor, 70 % din posesorii
de vehicule ar continua s& vina la munca cu autoturismele lor.
Statisticile sunt similare si pentru alte tari europene.

ideea potrivit careia, in cazul ca& gradul de congestionare a
traficului se va Tnrautati, se va ajunge intr-o zi la o blocare totala a
circulatiel, pur si simpiu nu este adevarata. in majoritatea tarilor
eurcpene, populatia este relativ stagnanta. Cu alte cuvinte,
cresterile masive ale traficului rutier se afla in trecut si nu in fata
noastrd. Majoritatea solicitarilor pentru noi drumuri nu se afld in
centrele orasenesti, ci In zonele periferice, Tn suburbii. Si acolo,
numai autoturismul poate satisface cererea, datorita densitatii mai
reduse a populatiei. In crestere, traficul din centrele orasenesti
este mai extins in timpul zilei, iar tot mai multe célatorii se
efectueaza pe autostrazi. in viitor, toate congestionarile de trafic
din orase se vor diminua, in special daca guvernele vor incuraja
mai mult, dezvoltarea de noi si necesare infrastructuri rutiere.

Acest aspect este subliniat de recentele realizari ale Asociatiei
Transportatorilor de Marfuri din Marea Britanie (FTA). Utilizand o
tehnologie computerizata, FTA a elaborat o serie de harti ale Angliei,
din care rezultd c&, in cazul in care guvernul nu investeste mai
muit in infrastructura drumurilor, pana in anul 2015 se va ajunge
la un blocaj general al circulatiei rutiere datoritd congestionarii
traficului. Din aceste date si din altele similare, rezulta cu claritate
ca principala soiutie de reducere a congestionarii, care se asteapta
in derularea traficului, consta in investitii si politici corespunzatoare
privind utilizarea drumurilor.

mijloc eficient si economic in transporturile de marfuri.
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7 AMBIANTE

Tn ceea ce priveste transportul pe calea ferats i alte mijioace
de transport, daca mésuratorile se fac in “vehicule — km” fa{3 de
“tone —~ km” itlilizate Tn industria feroviara, numai 2 - 3 % din
marfuri sunt transportate pe calea feratd. vVolumul de marfuri
transportat pe céile navigabile este, In mod similar, redus.

S-a sugerat ¢d noi am putea pune autocamioanele pe trenuri,
pentru a se reduce congestionarea traficului pe drumuri (transport
combinat). Dar, in fapt, punciele de plecare si de destinatie a marfurior
transportate cu autocamioaneie sunt foarte disperzsate, iar pentru
cea mai mare parte a mariurilor, distaniele de transport sunt foarts
scurte. In aceste conditii, foarte putine autocamioane de pe drumurile
Europei ar putea practic sa beneficieze de transportul combinat. In
prezent, caile ferate preiau numai 1 % din traficul rutier, si aceasta la
niste costuri foarte mari, datorit deficitelor. Chiiar dacd s-ar aloca
investiti masive in calea feratd, in acest scop, rezultatul final va fi
numai o reducere marginald a traficului rutier de autovehicule. In
plus, analizele economice de baza nu sustin ideea credrii unor cai
ferate speciale, numai pentru transportul de autovehicule.

INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA A FACUT PRO-
GRESE DEOSEBITE PRIVIND REDUCEREA CONSU-
MULUI DE CARBURANTI SI DEZVOLTAREA UNOR NO!I
TEHNOLOGI PENTRU MOTOARE

Realizariie in consumu! de carburanti, tehnologie, proiectars
si crearea de motoare alternative, toate inseamna ca autoturismele
au devenit mult mai acceptabile mediului ambiant si ¢2, pana fa
sfarsitul acestui deceniu, contributia lor ia poluarea atmosferic2
se va reduce aproape la zero. Pe total, emisiile de CO, de la
autoturisme s-au redus cu 90 % faia de 197C. Pentru a se asigura
progresu! in continuare, industria automobituiui din Germania, de
exempiu, s-a angajat sa reduca niveiul de CO, existent astazi, cu
incd 2 % pe an in perioada 1994 - 20085 (total 22 %).

in acelasi timp, emisiile de hidrocarburi (benzene) s-au redus
cu 90 - 95 %. Industria petroliera are ca obiectiv general, furnizarea
unui petrol cu un continut mai mic de 1 % de benzene. In SUA,
specialistii lucreaza in prezent la un “catalizator pasiv” care, montat
in spatele radiatorului de pe autovehicule, va atrage aerul poiuat
din exteriorul automobilului si il va curata, in timp ce autovehicuiul
circul pe strazi. in acest fel, nu prea tarziu in viitor, autoturismele
vor fi in stare sa curete toate categoriile de poluare a aerului.

Si consumul de carburanti cunoaste o reducere constanta. in 1980,
un autoturism mediu consuma intre 9 si 10 litri pe 100 km. in anul 2000
un motor diesel mediu va consuma mai putin de 7 litri pe 100 km, ceea
ce reprezint3 o reducere cu 30 %. In plus, pentru reducerea consumu-
lui de motoring, inginerii lucreaza, de asemenea, la obtinerea de noi
carburanti. De exempliu, noul carburant biodiesel, metil eter vegetabil
(VME) emite cu 30 % mai putine emisii de gaze care produc efectul de
sera. Alte realizari includ dezvoltarea utilizarii gazelor naturale

comprimate (CNG), fapt ce va conduce la reducerea cu 80 % a emisiilor
de smog si cu 20 % a gazelor ce formeaza efectul de serd al motoarelor
actuale diesel conventionale. Existd astézi cea 800.000 vehicule n
circulatie, care utilizeaza gaze naturale, in intreaga tuime.

In plus, Volkswagen produce in prezent motoare bivalente, care
pot funciiona, fie cu gaze naturale, fie cu motoring, soferul avand
posibilitatea s& actioneze schimbarea tipului de carburanti in timpu
deplasarii vehiculuiui. Alfi noi carburanti, cum sunt etanolul si
metanolul, oferind o mai buna utilizare a energiei si emisii mai reduse,
pot fi obtinuti dinn diferite materii prime, cum sunt sfecla $i trestia de
zahar, rafinarea deseurilor, resturi de carbune si lemn si CO, din
atmosfera. In sfarsit, exista experimentari in curs, privind utahzarea
hldrpgenulm drept carburant in autoturisme, prin electroliza apei.

in ceea ce priveste motoarele autoturismelor, fabricantii si-au
intensificat dramatic eforturile for pentru obtinerea unor tehnologii
de motoare care s& fie corespunzatoare mediului ambiant. Dezvol-
tari, cum sunt motoarele diesel cu injectie directd, vor permite n
curénd autoturismelor s& parcurga 100 km ufilizand sub 3,5 litri
carburant. Astfel, pe termen lung, reducerea consumului de carburanti
fatd de nivelurile actuale, ar putea fi aduse la 50 %. In acelasi timp,
Volkswagen a pus pe piatd un autoturism “Ecomatic’, cu un motor
care isi opreste functionarea de fiecare data cand se ia piciorui de p=
acceleratis sau la stop, de exempiu la intersectii semaforizate. In
conducerea autoturisieior in orase, aceasta perioada de intrerupers
poaie ajunge pand la 60 % din timpui in care autoturismul se afléd pe
drum, ceea ce va conduce ia un consum de carburanti mai mic cu
22 %, emisii de hidrocarburi si noxe mai reduse cu 25 %, emisii de
CO, reduse cu 60 %, ia aite reduceri de emisii si zgomote.

O alta realizare este hidritul electro-diese! cu doud motoare:
cu gaze si eiectric. Aceste autoturisme reduc consumul de
carburanti cu pana fa 40 % si folosesc 2,5 litri pe 100 km parcursi.
Eie reduc emisiile de CO, sl particuie cu 50 % si noxeie cu 60 %.
Cat despre autoturismele electrice, acestea se produc de cativa
ani dar, dest s-au obtinut avantaje clare privind protectia mediuiui
inconjurator, au limitari severe in ceea ce priveste parcursul. Dar
chiar si acestea se vor imbunétati curand, in functie de realizarea
unei noi tehnologii a bateriiior electrice.

In domeniul proiectarii automobilelor, fabricantii au facut progrese
care au redus consumul de carburanti cu 20 % la viteze de 130 kmy/
ora. In paralel cu aceasta, fabricantii de pneuri iucreaz4 la obtinerea
de noi componente pentru cauciuc, care vor reduce rezistenta la
rulare cu 40 % pana in 1999, cu o reducere a consumului de carburanti
cu 7 %.

Existd, de asemenea, realizan semnificative in reducerea greutatii
proprii a vehiculelor: autoturism mai usor, consumul de carburant,
redus. Folosirea aluminiului la caroseriile autoturismului ofera o
reducere cu pana la 40 % a greutatii proprii. Aluminiul necesita, de
asemenea, un consum de energie mai redus la fabricatie decat
ofelul. Cutiile de viteze VW turnate si jantele rotilor se fac din aluminiu
reciclat. In plus, magneziul, cu greutate usoara, este tot mai utilizat
pentru componentele sasiului si directiei, iar proieciantii lucreaza
la tehnologii de fabricatie pentru utilizarea de table si:0tiri, care pot
conduce la economii in greutate, de 10 - 15 %. S¢ afla in curs de
efectuare, studii privind utilizarea de fibré de sticla cu plastic pentru
caroseriile autovehiculelor.

GUVERNELE EUROPENE AU LEGIFERAT CERINTE
MAI RESTRICTIVE PENTRU CARBURANTII AUTO, IAR
UNIUNEA EUROPEANA PROPUNE O REDUCERE
DRAMATICA A EMISIILOR DE co,

Pana in 1999 aproape toate guvernele tarilor europene vor
promova legislatii care sa prevada reducerea continutului de sulf
in petrol. Uniunea Europeana a promovat de asemenea o legistatie,
prin care se cere o reducere a monoxidului de carbon, hidrocarbon
si oxizi de azot in productia componentelor petrolifere. in prezent
se propune o “taxa de carbon” pentru o viitoare reducere a emisiilor
de CO, de la autoturisme si s-a stabilit un program in cooperare
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cu industria automobilistica, pentru proiectarea unui carburant
mai eficient si de autoturisme mai usoare, pentru utilizarea unei
initiative fiscale si pentru furnizarea unei mai bune informari a
soferilor. Programul Uniunii Europene urmireste sa se reduci
emisiile de CO, cu pana la 25 % fata de nivelurile actuale si s se
asigure ca in 2005 autoturismele vor consuma numai 5 litri de
motorina pe 100 km. Pana in prezent, 9 {ari membre ale Uniunii
Europene au sustinut initierea acestei taxe pe CO,.

INFRASTRUCTURA RUTIERA MODERNA, iN SPECIAL
AUTOSTRAZILE, RESPECTA CALITATEA MEDIULUI

Autostrazile bine proiectate au o contributie pozitiva la reducerea,
atat a consumului de carburanti, cat si a poluarii. In comparatie cu
drumurile obignuite din orase, traficul autovehiculelor pe autostrizi:

e genereazad reducerea consumului de carburanti cu 20 %;

» reduce emisiile de CO, cu 20 %, emisiile de noxe cu 10 %,
emisiile de hidrocarburi cu 7 %;

¢ reduce rata accidentelor mortale cu 75 %.

Astézi, o noua infrastructura rutierd nu se examineaza fara
evaluari ale impactului asupra mediului ambiant, ceea ce inseamni
ca noi drumuri vor putea fi construite cu ocolirea zonelor cu mediu
ambiant sensibil. Din ce Tn ce mai mult, arhitectura rutier amonizeazi
astdzi drumurile cu zonele pe care le traverseazi, utilizandu-se
totodatd cele mai modeme tehnici pentru protejarea zonelor de
locuinte contra zgomotului.

Un caz recent, in acest sens, este cel din Anglia, de la varianta de
ocolire Burley Warfedale, proiectata s asigure transferul unei circula-
tii zilnice de 14.000 - 20.000 vehicule, ce traversau centrul orasului.
Constructorii drumului au protejat in mod deosebit raul existent, prin
plantarea a 6000 de pomi si au luat masuri de protectie a faunei si
florei, inclusiv in legétura cu calitatea apei raului respectiv. Ei au mutat
o intersectie cu 500 m, creind aceleasi conditii ecologice, au proiectat
curbe ale drumului, pentru a se evita zonele rezidentiale, au mutat pomii
n timpult iemii, pentru a nu afecta cuiburile pasarilor migratoare, au instalat
Ziduri de protectie contra zgomotului. Acesta nu este un caz izolat.

AMBIUANTE

in Franta exista zeci de exemple, unde masurile luate au
asigurat protejarea calitatii mediului. De exemplu, evaluarea
impactului lucrarilor la noile drumuri pe A75 si A20, transferarea
unei autostrazi pentru protejarea unei paduri (A5 Champagne),
noi metode de plantare a pomilor pe A55 (Angers - Tours),
amplasarea unei bariere tehnologice de-a lungul A6, langa Lyon,
pentru protectia contra zgomotului, autostrada “gradini” lang3
Nantes si proiecte pilot, unde 1 % din bugetul autostrizii este
afectat imbunatatirii calitatii mediului, in zona ce trece pe ruta A75,
de la Clermont Ferrand la Beziers, pe A20, de la Vierzon la Brive.
Situatia este similara si in alte tari din vestul Europei.

VENITURILE CREATE DE SISTEMELE RUTIERE
POT SA ACOPERE NU NUMAI PLATILE PENTRU
IMBUNATATIREA MEDIULUI

Prin taxele de peaj si alte taxe ce se plitesc in fiecare an, in
prezent utilizatorii drumurilor asigura guvemelor europene, sume
care sunt de trei ari mai mari decat cheltuielile totale pentru constructia,
exploatarea si iMrefinerea drumurilor. Astfel, in 18 dintre cele mai
industrializate {&ri ale Uniunii Europene si EFTA, veniturile obtinute
in 1994 au fost de cca 200 miliarde ECU, in timp ce guvemele au
cheltuit numai 80 miliarde ECU pentru infrastructura rutiers.

Cu alte cuvinte, profitul net anual al sistemului rutier european
este de peste 100 miliarde ECU. Chiar dac3 se reduce din acesta,
suma referitoare la accidente sau de alta naturi, rezults insi clar
ca drumurile aduc venituri mult mai mari decat sumele necesare
pentru ele insele. Aceasta inseamna ci se pot majora sumele
pentru investitii, protejarea mediului si drumuri noi. Din punctul de
vedere al IRF, problema constd in adoptarea conceptului ci
utilizatorul trebuie s& pliteasci pentru folosirea tuturor
principalelor sisteme de autostrizi in Europa. Apoi, fondurile
publice utilizate, de reguld, pentru constructia de drumuri, pot fi
folosite pentru programe sociale si economice.

Traducere de dr. ing. LAURENTIU STELEA
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ol PUNGTE DE VEDERE

INFLUENTA SUPRASARCINII
ASUPRA DRUMURILOR SUPLE

- Dependenta dintre coeficientul de echivalare si exponentul structural y -

in sens strict teoretic, nu existd o lege de echivalare intre
sarcinile ce solicita drumurile, din punct de vedere al efectului lor
distructiv. Mecanismele de degradare care se analizeaza in gene-
ral sunt cele observate pe drumurile reale (de exemplu, fisurarea
prin oboseald a straturilor aderente, deformatia permanenta a
straturilor bituminoase, a straturilor granulare si a solurilor) si care,
dupa cum o aratd observatiile efectuate, sunt fenomene ce se
conduc dupé o lege cu caracter general de forma:

e=K-N?

unde ¢ = deformatia initiala

N = numarul de cicluri necesare pentru a produce cedarea
materialului

K = coeficient care depinde de mixtura considerata, dar practic
independent de temperatura si de frecventa solicitarii

a = exponent empiric

Utilizarea unui program de calcul automat elaborat la Centrul
de Cercetari Rutiere din Bruxelles, a condus la rezultate care
aratd ca unei incarcari P, date, ii pot corespunde mai multe valori
ale deformatiei unitare (), ceea ce este in masura a accentua
imposibilitatea stabilirii unei legi de echivalare intre incarcari, din
punct de vedere teoretic. Cerintele practice au necesitat insa
utilizarea unei echivalari si in acest scop au fost intreprinse, in
timp, mai multe cercetari. S-au considerat relatii cunoscute intre
suprafata de contact i incarcare si s-a obtinut legea statistica
intre intensitatile P, si deformatiile unitare ¢, produse de ele, de
forma: € = k . Pb. Analiza mai multor structuri aratd generalitatea
formei acestei legi valabile, de asemenea, pentru rotile jumelate,
iar coeficientii k si b depind de structurile considerate si de
materialele care le compun.

Egalarea celor douad expresii anterioare, stabilite pentru ¢,
conduce la relatia K- N?=k . P°>,deunde N=a . P7, cua=k/K(cu
precizarea ca daca sarcinile comparate au roti simple cu pneuri
normale sau roti jumelate obisnuite, x = 1) siy=b/a.

Daca se consider N, sarcini P, care antreneaza degs radarea
si N. sarcini P, care, de asemenea produc degradarea, este atunci
pOSlbl| sa se scrie ca:

N/N.=(P./P.)’

Dupé legea lui Miner, n, sarcini P, de un anumit tip vor avea
acelasi efect distructiv ca n sarcini P de un alt tlp dacan, /N, =
-n IN,, de unde:

. P, _ B
% = (_P:_)7 , saun =n, (P—‘j)"

Traficul real este alcatuit din sarcini de mai multe tipuri. Fiecare
tip va putea fi inlocuit printr-un numar corespunzator de sarcini P,
de un singur fel, dupa legea de echivalare anterioara (scrisa pentru
n). Traficul real va fi echivalat cu suma N_ a numerelor de sarcini
P din fiecare tip:

N, = Z ni(Pi /‘Ps)7

i

(P, - sarcina caracteristica tipului i, n, - numarul de sarcini P,
ale tipului i)

Notand N = Zn,-, - numérul total de sarcini reale P, care
1
actioneaza pe structura
f = frecventa de apariie a sarcinii P, in ansamblul sarcinilor
reale,
relatia anterioara devine:

N, =N. _Zf,-(%)’
sau inca:
¥=C=XfGY

cu C avand semnificatia inversului coeficientului de
echivalare CE, calculat cu programul de calcul IDOINC, elaborat
n principal pentru evaluarea cresterii indicelui de degradare a
straturilor bituminoase, sub actiunea a diferite procente de
suprasarcina. Coeficientii CE reprezintad raportul dintre numarul
de osii din tipul analizat si numarul de osii standard ce produc o
aceeasi valoare a indicelui de degradare 1DO. Relatia liniara
dintre agresivitatea traficului asupra structurii, manifestata la
nivelul stratului bituminos si la nivelul solului, considerata in
manualul de dimensionare frantuzesc (Jeuffroy, G., Sauterey, R.
- 1984) permite extrapolarea efectului distructiv, dedus la partea
superioara, la intreaga structurad. De aceea, interpretarea
comportarii structurii, pe baza raspunsului stratului bituminos la
actiunea fncarcarii, se considera justificata.

Cu titlu informativ, este de retinut ca pentru materialele utilizate
in Belgia si puse in lucru dupa prescriptile Caietului general de
sarcini, pentru mecanismul de oboseal al straturilor bituminoase,
y= 3,97, iar pentru mecanismul de deformatie permanenta la nivelul
solului, y = 3,62, fie, ’n ambele cazuri, o valoare foarte apropiat3
de cea obtinuta din incercarea AASHO (y = 4).

Conditiile de mediu pot antrena variatii considerabile ale
exponentului vy, in sensul ca efectele Tncarcarii sunt minimalizate
cand structura este inghetata, de exemplu, dar larg amplificate n
timpul dezghetului, primavara. Aceste concluzii se pot desprinde
si din analiza agresivitatii suprasarcinilor asupra structurilor suple,
din punct de vedere al distributiei tensiunilor radiale, la baza
straturilor bituminoase.

Experimentari efectuate in poligonul circular de incercari din
Franta (Nantes) dau, de asemenea, o importanta variatie a
exponentului y pentru diferite tipuri de degradare (fisurare, formare
de fagase). Stabilirea unor coeficienti medii oferd o buna
aproximare generald a probabilitdtii relative cu care incarcarile
grele produc un tip dat de degradare, dar ei se dovedesc complet
inaplicabili in alte conditii.

Distributia (f, P) intalnitd in general in Belgia pe drumurile
principale si pe autostrazi, variatia lui C in functie de y pentru
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diferite valori ale sarcinii standard P, arata ca, la aceeasi valoare
C, pot corespunde doua valori diferite ale |ui y. Constatarea cea
mai importanta ins3, este ca sensibilitatea lui C fatd de y depinde
de domeniul de variatie a lui y si de valoarea incarcarii standard
P.. Tn cazul in care, in studiul efectuat, y are o valoare in jur de 4
(drumuri suple) si pentru distributia (f, P,) considerata, se observa
un interes in alegerea sarcinii P_ = 10 t, caci pentru aceasta valoare
C a fost mai putin sensibil la o variatie a valorii y.

Stabilirea unui punct de sensibilitate scizuta a lui C la variatia
y s-a gasit, de asemenea, Tn experimente efectuate in Olanda
(autostrada A12), in Marea Britanie (autostrada M1), in Belgia (pe
drumurile principale). Atentia a fost atrasa asupra acestui fenomen
de catre O. Anderson (Stockholm, 1975) si concluzia a fost ca
pentru distributiile de Tncarcari intalnite, factorul C nu depinde
decét slab de v, cu conditia alegerii judicioase a sarcinii standard P,.

Rezultatul este confirmat, de asemenea, intr-o lucrare scrisa
de H.Busek si H.Hirtgen (1987), in urma analizarii spectrelor de
incarcari obtinute din prelevarea de date in 64 de posturi in
Germania.

Tn ceea ce priveste dependenta CE -y, stabiliti in urma utilizarii
rezultatelor obtinute cu programul IDOINC, ea a fost evidentiata
intr-un grafic, pe figura 1. Caracteristicile utilizate la calcularea
coeficientilor de echivalare CE pentru structurile A si B, sunt date
in tabelul 1, iar stratificatiile aferente, pe figura 1. Tensiunile radi-
ale, la baza straturilor bituminoase ale structurilor, au fost calcu-
late cu programut ALIZE (LCPC - Paris, 1991).

n urma analizarii rezultatelor din figura 1, se remarcd marea
dispersie de valori ale exponentului structural y, in functie de:

B compozitia traficului;
' W starea de degradare a structurii;
B tipul structurii;
B tiput sarcinii standard P_;
| tipul solului.
Se observa, pe de alta parte, ca pentru structura A, de exemplu,
pentru E pamant = 220 daN/cm?:
-la f, =5 %, odata cu cresterea raportului 1/CE intre limita
IDO = 0,95 si limita IDO = 0,80, ¥ variaza intre:

Y,=27,31si v,=2945 (Ay=y,-7,=2,14),

-laf,=8 %,
Y, = 24,97 siY,=27,09 (Ay=v,-v,=2,12)
-laf,=13%

Y, =20,78siy,=2280 (Ay=Y,-7,=207).

1/ce
89l iz , 3 $o
4,20 -—-—-——-—«-—--—-4———6? /limua 100=0,80 —=—f e et L)
fg =135 [f,a BN '1' S%
1
TRUCTURA A |
3,% A . £ lizita 120s0,85 —¢ ———q4 —— 43,70
Em220daN/ca” \]
,as,-‘.Zo kN /
lisita IDQw~w, 30 = - =5 8
3,40 ey o el — - —la'.«o
|
| | |
\ Pl
dimice t00=-c, 85 4. @ .
3,20 - =S ——— 71302
STRUCTURA A
oy E.7coda~/:nz St
P gm20kn
1,60 ?" e Limite IDD=0,80 1.6¢
- limits E)
e g_l_.g _TU0=0,85 Sl e
;_N%__;Z_ limita I00a0,9
1,50 == limita IDO=o,9S itese
f:._ug fou8% fie5%
i
i i linite 1p0=0,80
limite 100=0,85
A irita 100m0,99
. linits I00=0,95
1,20 41,2
STRUTTURA B
2
1,15 ,2_5‘ Ew3podanN/cm o 1,18
P.-lou kN
i
+ n 4 U S !
23, 2% 7 29 31
67 89, .\11213141 671! 902t 22 2a 26 28 T 30 ¥

CE - coeficientul de echivalare calculat cu programul IDOINC

CE=N,/N,

N[/NS=Z

Fig. 1 Dependenta 1/CE -y

Sy

s pentru P_ = 20 kN, suprasarcina a fost P =23 kN

« pentru = 100 kN, suprasarcina a fost P, = 115 kN

STRUCTURAA: 2,5U + 3,5Bi + 35Ps
STRUCTURAE: 3U + 4 Bi + 8Ma +22 Ps + 18 Ba

~ Balast

Binder; Ma ~ Macadam; Ps - Piatra spart3; Ba

U - Uzurg,; Bi -
Tabelul 1 —_—
E (daN / cm”) [ v R(daN/cm?) a straturilor bituminoase T
STRATUL | larna Prm-T [ Vara | | larna [ BrmT [ Vara s
UZURA 107000 | 30000 10000 | i
BINDER | 0,35 | R
Mixtura 10000 | 35 | 28 14 U
Macadam | 3000 [ ©
Piatra ‘ N
spartd sau | E”** = 0,2 . hpaypsp. X Epam. U
balast 0,27 R
asezat A
direct  pe
sol L )
Pamant 220 0,35 A
700 0,42
300 0,30 B

- R, - rezistenta la intindere a straturilor bituminoase

-V - coeficientul Poisson

Aceeasi evolutie a variatiei valorilor Ay s-a
gasit si pentru celelalte structuri din figura 1. Cu
alte cuvinte, intervalul de valori pentru y in trece-
rea unei structuri prin etape date de degradare
(oboseald), este mare atunci cand repetarea
suprasarcinii se produce n procente mici (5 %)
din valoarea totald a traficului si prezinta o
tendinta de Tngustare, odata cu sporirea acestui

procent.

dr.ing. SANDA - FLORENTINA POPA
-IPTANAS A. -
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- afirma dl.ing. ALEXANDRU ARVINTE, presedinte Filialei A.P.D.P. Dobrogea -

Continuam si in acest numar, prezentarea activitatii Filialelor
A.P.D.P. din teritoriu, avdnd de data aceasta ca invitat, pe dl.ing.
ALEXANDRU ARVINTE, director adjunct la S.C. DRUMURI
PODURI Constanta, presedintele Filialei Dobrogea.

- Si incepem cu inceputul: dle ing. ALEXANDRU ARVINTE,
ati fost din nou reales in functia de presedinte al Filialei A.P.D.P.
Dobrogea.

- Chiar dacd intr-o vreme hotdrasem sa md retrag definitiv din orice
activitate de acest gen, faptul cd am fost propus gi reales, este o mare
cinste pentru mine. Sper sd nu dezamagesc pe nimeni si experienfa
mea de-o viafd in drumuri sa fie benefica tuturor membrilor Filialei.

- Cati membri cuprinde Filiala A.P.D.P. Dobrogea?

- Avem acum un numdr de 216 membri, persoane fizice si
persoane juridice. La inceputul acestui an, au mai solicitat
inscrierea in Filiala “Dobrogea” incd 3 unitdti economice, si anume:
Directia de Gospodarire Comunald Medgidia, SC Amphian SRL,
cu profile de proiectare drumuri si poduri, precum si TRANSBITUM
S.A. Mangalia, importator si distribuitor de bitum. Ponderea o
reprezinta insd, unitdfile AND si societdfile de drumuri si poduri
Jjudetene, din Cdldrasi, lalomifa, Briila si Constanfa.

- Am aflat ca aveti multi restantieri la plata cotizatiilor...

- Este foarte adevdrat, desi sumele datorate sunt modice.
Motivul principal, dincolo de dezinteresul unor cotizanfi, este si
acela al lipsei unui responsabil A.P.D.P., care s4 ii tragd de maneca.

- Din piicate, nu e singura problema.

- Si aici avefi dreptate. Ceea ce nu am reusit, in mod principal,
panad acum, este sd avem un sediu al Filialei. Acest lucru ne-a
creat o sene de probleme, cum ar fi: dificultdfi de comunicare intre
membrii Filialei, lipsa unor evidentfe pe calculator, a coordonarii si
controlului, dintr-un singur loc, a tuturor activitatilor. Cata vreme
nu vom avea o uyd pe care sa scrie “Filiala A.P.D.P. Dobrogea -
sediu”, pe care s-o deschidem si s-o inchidem doar noi, ne va fi
foarte greu. Deocamdata, avem doar promisiuni.

- Ce activitiiti veti organiza anul acesta?

- Noi, fiind o Filiald cu posibilitdfi financiare mai reduse, in
primul rand, vom participa la...manifestarile colegilor nostri din
fard. Ceea ce nu inseamna cé nu ii vom invita, in trimestrul al lll-lea
al acestui an, la Concursul de sah de la Blasova, organizat de SC

-

= e~ O ""'-__-_-'-__....________-_ =
Noul si modemul sediu al D.R.D.P. Constanta, unde Filiala
A.PD.P. Dobrogea are promnisd o incdpere

e e

Ing. Alexandru Arvinte, pregedintele filialei A.P.D.F. Dobrogea

DRUMURI PODURI SA Briéila. Societate care, sub conducerea
unuia dintre membrii de baza ai Filialei, dl.ing. VIOREL BALCAN,
directorul drumurilor judefene, va mai organiza si o intélnire
teritoriald, pentru analiza si vizionarea unor tehnici rutiere, cu
aplicabilitate imediatd pe drumurile publice.

- Am participat, anul acesta, la sedinta Filialei Dvs. S-au
discutat subiecte deosebit de interesante...

- Glumind putin, dacd bani nu avemn, macar ideile s nu ne
lipseasca. Desigur, meritd studiatd si aprofundata, de exemplu,
ideea diui GHEORGHE MUSTATEA, director general al SCDP
lalomifa, de a se realiza o Agenda a tehnicianului de drumuri,
referitoare la semnalizarea lucrérilor de drumuri. Sau propunerea
dlui GHEORGHE DRAGOMIR, director general al SCDP Calarasi,
de a se acorda mai multa atentie legislatiei, in revista ‘DRUMURI
PODURY’, sau propunerea dlui VIOREL BALCAN, directorul gene-
ral al SC DRUMURI PODURI Bréila, de a se evidentia, in rapoartele
financiare, sponsorizarile. De asemenea, am refinut si ideea dlui
GABRIEL IORDACHE, vicepresedintele Consiliului Judefean
Constanta, de a fi mai apropiafi de mass-media. S& nu-I uitdm nici
pe dl. IOAN STAN, directorul SC ADP SA Constanta, care a propus,
dacd-mi aduc bine aminte, infiinfarea unui club al drumarilor.

- La care sd ne invitati $i pe noi, eventual, in sezonul estival...

- Ideea nu e rea, cu condifia ca aceste cluburi profesionale sa
apara si in alte zone ale {arii.

- §i totusi, incheind cu un subiect fierbinte, cu banii nu stati
prea bine...

= Dacé v referiti Ia cotizalii, avefi dreptate, dar credem ca lucrurile
se vor schimba. In altd ordine de idei, chiar daca statutul ne permite
desfadsurarea unor activitafi economice, Dobrogea rdmane §i la
drumuri, aceeasi fatd frumoasa si séracd, pe care n-o pefeste nici un
pretendent cu stare. Probabil cd, dacd siin aceastd zond s-ar demara
lucran de mare amploare, situatia ar fi alta. Si pentru cé cineva ne tot
dadea exemplul Filialei Vélcea, noi nu putem decat sa-i felicitam pe
colegii nogtri, pentru realizarile lor. $i cum, vorba aceea, democrafia
ne-o permite, avem si noj, dobrogenii, personailitatea si felurile noastre,
si credem, cu foatd modestia, cd exemplele si faptele autentice nu
trebuie infotdeauna raportate numai la bani.

COSTEL MARIN
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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@eicom.ro

S.C. NETEX S.A. Bistrita este un potential producitor de materiaie 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
chimicad si biologica si permeabile in timp.

Fara geotextil -
VRN T

¥

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 gi drenarea terasamentelor de drumuri si c3i ferate;

- filtre in drenuri, aparari de maluri;

- protectii de taluzuri de drumuri, cii ferate;

- intarzierea transmiterii fisurilor in straturile bituminoase de ranforsare si 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 constructii.

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



A DOSARK

EFECTUL TRAFICULUI GREU ASUPRA DRUMURILOR (I)

Vom avea drumuri mai bune? Vom avea
conditii mai bune de circulatie? Vom cheltui
mai putin pentru exploatarea vehiculelor si a
refelei rutiere? Acestea sunt intrebari care
framant3 pe toti cei implicali in transportul
rutier. Constructorii si gestionarii retelelor de
drumuri cu atat mai mult, cu cat sunt in
pregtire, schimbari importante in normativele
referitoare la proiectarea, constructia si
reabilitarea drumurilor.

Este cunoscut faptul ca o parte importan-
ta din costurile de constructie si de intretinere
sunt atribuite efectelor traficului greu, cu
trimitere speciald la incarcarea pe osie.
Relatia de atribuire implica utilizarea unei
legi cu factor de putere, ceea ce conduce la
concluzia ca cheltuielile au o rats de cregtere
mai mare decat cea a cresterii incarcarii pe
osie. In acelasi timp, presiunea costurilor va
continua, in pofida posibilitatii utilizarii, in
paralel, a altor modalitati de transport (cale
ferata, naval), chiar daca acestea vor fi folo-
site la maximum.

Efectul incarcarii dinamice aplicate de
vehicul asupra imbracaminii rutiere a preocu-
pat in agsa masurd cercetatorii din lumea
intreaga, incat a fost initiat un program de
studii si cercetiri sub egida OECD (Organiza-
fia pentru Cooperare Economica si Dezvol-
tare), numit DIVINE (Dynamic Interaction be-
tween Vehicles and Infrastructure Experiment)
care a durat 5 ani, la care au participat 15 tari
de pe 4 continente. Studiul a fost incheiat in
anul 1997, prin sesiunile de prezentare a
concluziilor de la Rotterdam si Melboumne.

Experimentul a fost gandit i realizat pe
sase directii principale, dar interrelationate,
de cercetare:

m Studii dinamice accelerate asupra
imbracamintilor;

@ Studii asupra raspunsului primar al
imbracamintii sub Incarcari dinamice;

@ Experimente de simulare;

= Studii comparative asupra modelelor
de vehicule (simulari);

| Studii asupra repetabilitatii spatiale;

| Studii asupra efectului dinamic la poduri.

Rezuitateie objinute in utma experimen-
tujui sunt unanime in a evidentia efectele
importante asupra uzurii, nu numai a infra-
structurii, dar si a vehiculelor, ca urmare a
interactiunii dinamice vehicul-cale. Aceasta
conduce la conciuzia ca, in stabilirea unor
decizii care vor sta la baza strategiilor viitoa-
re, trebuie ca, in egald masura, sa-si spuna
cuvantul si sa-si aduca contributia atat
constructorii si gestionarii de retele rutiere,
cét si constructorii si utilizatorii de vehicule,
alaturi de alfi factori de decizie din domeniui
sigurantei circulatiei, protectiei mediului etc.

Ca efect ai cantitatii importante de
informatii ce pot fi utilizate in practica
proiectarii, constructiei si intretinerii

drumurilor, podurilor si vehiculelor, a aparut
necesara crearea unui organism care sa se
ocupe cu diseminarea acestor informatii Tn
tarile Europei, adaptarea acestora la
conditiile locale si implementarea acestora,
in scopul de a fi utilizate pentru modificarea
standardelor in vigoare. Astfel, pe data de 7
junie 1999, a avut loc la Bruxelles prima
reuniune a Grupului european de lucru DI-
VINE, grup format din principalii cercetatori
care si-au adus contributia la realizarea
studiului DIVINE: Rod Addis, cercetator prin-
cipal la Transport Research Laboratory (TRL
Anglia), Rene Bastiaans, sef sector cercet -e
in transportul rutier (Olanda), Reto Cantieni,
sef al EMPA Concrete Structures Section
(Elvetia), Jorgen Christensen, director cer-
cetare la Danish Road Directorate (Dane-
marca), Wolf Dieter Hahn, director adjunct
la Institutul de inginerie pentru automobile
din Universitatea din Hanovra (Germania),
Boudewijn Hoogvelt, sef sectlie la Neder-
lands Organisation for Applied Scientific Re-
search (TNO), Matti Huhtala, sef cercetitor
stiintific la Technical Research Center of Fin-
land (VTT), Bemard Jacob, seful sectiei
Stiinta si Tehnica din LCPC, William Kenis,
Pavement Performance Division at FHWA,
Hans Litzka, Universitatea Tehnica din Wiena
(Austria), Per Ullidtz, Universitatea Tehnica
(Danemarca) carora au fost invitati sa li se

_alature reprezentanti ai unor {ar central si

est europene ca: Michael Valasek (Cehia),
Istvan Waht (Ungaria), Jarmila Reed (Slova-
cia), Virgaudas Puodziukas (Lituania) si

“Carmen Chira (Romania). Grupul nu are o

componenta exclusiva, ci este de asteptat
ca numarul participaniilor sa creasca, atat
ca tari, cat si ca domeniu de activitate (de la
universitari, la factori de decizie din orga-
nismele implicate in circulatia rutierd).
Aceasta prima intalnire a avut ca scop
constituirea grupului de lucru, evidentierea
premiselor care au facut posibil acest lucru
si stabilirea obiectivelor activitatii membrilor
grupului pentru viitor, dupa cum reiese din
agenda intalnirii (extras):
1. Deschiderea intalnirii $i cuvinte de
bun-venit
2. Trecere n revista a rezultatelor
experimentului DIVINE
e Rezultatele DIVINE si politici de
implementare
o Aspecte legislative
e Aspecte privind vehiculele si pneurile
acestora
» Necesitatea colectarii de date
3. Modul de lucru si aplicabilitate
e Discutii libere
s Aplicabilitate la tarile membre UE
e Aplicabilitate ia tarile nemembre UE
4. Obiective pentru viitor
o Decizii si responsabilitati In ceea ce

priveste necesitatile specifice ale cercetarii

e Decizii si responsabilitati in ceea ce
priveste aspectele specifice ale politicilor
de implementare si legislatiei in domeniu

¢ Decizii si responsabilitati in legatura cu
modalititile analitice utilizate pentru asistenta
in selectarea de politici de implementare
stabilite de Grupul de lucru Australasian

5. Stabilirea viitoarei intalniri

Asa cum s-a stabilit pe parcursul acestei
prime intalniri, scopul activitatii Grupului de
lucru european DIVINE 1l reprezintd identifi-
carea factorilor implicati in activitatea de trans-
port rutier si sensibilizarea acestora la efectul
interactiunii vehicul-cale si mobilizarea proce-
selor decizionale pentru stabilirea de noi con-
ditii legislative si procedurale pentru diminu-
area efectelor negative si, in consecinta,
reducerea poverii financiare, suportate de
fiecare organism implicat, pe parcursul
derulrii activitatii sale specifice. Mai concret,
scopul va fi atins, o data cu indeplinirea
obiectivelor stabilite prin programul grupului;

¥ Revizuirea legislatiei din {arile europene,
asupra dimensiunilor si greutatii maxime

‘admise ale vehiculelor de transport marfa,

pentru sesizarea autoritatilor nationale si
europene, in vederea ludrii in consideratie a
implementarii rezultatelor experimentelor de
uitima ora (inclusiv DIVINE) si pentru
armonizarea prevederilor standardelor;

? Identificarea organismelor si probleme-
lor pe care acestea le intampina in domeniul
interactiunii vehicul-infrastructura si incuraja-
rea unui limbaj si a intelegerii fenomenului,
comune pentru factorii de decizie;

» Sa se ia In consideratie factorii relevanti,
tehnici, economici si sociali, inclusiv cei de
mediu si de sigurantd, care pot influenta
decizia in procesul de implementare si sa se
identifice necesitatile, pentru sustinerea
cercetarii in domeniu;

» Si se actioneze pentru realizarea unei
activitati de cercetare bine orientata la nivel
european, sa se identifice zonele de supra-
punere, dar si cele neacoperite;

» S3 se stabileasc3 in ce masura rezul-
tatele deja obtinute pot fi aplicabile la nivelul
drumurilor nationale si la cele de trafic redus;

» S3 se investigheze, sa se stabileasca
si sa se disemineze date relevante asupra
nivelului atins in dezvoltarea activitatii, catre
toate partile interesate;

» Sise incurajeze schimbul de informatii
in cadrul retelei europene de organizatii im-
plicate si interesate Tn domeniu;

> S3 se identifice si s se incurajeze
finantarea unei activitdti corespunzatoare
de cercetare in domeniu.

{va urma)
Sef lucr.dring. CARMEN CHIRA
- Univ. Tehn. Cluj -

28)
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STEFI PRIMEX s.i.L.

IMPORT-EXPORT MATERIALE SI UTILAJE DE CONSTRUCTII

STEFI PRIMEX S.R.L., distribuitor exclusiv al produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH C]]
KEBU; AGRU (Austria), va ofera o gama larga de produse si solutii apte de a rezoiva problemele dvs. legate de
aparitia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice, consolidari de terenuri, diguri, combaterea eroziunii solului,
marirea capacitatii portante a terenurilor slabe, impermeabiliziri depozite de deseuri, depozite subterane,
canale, rezervoare, hidroizolatii si rosturi de dilatatie pentru poduri, hidroizolatii terase.

TEHNOLOGII $1 MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

Hidroizolatii poduri Geogrile si geotextile

Solicitati-ne sprijinul! impreuna vom gasi solutia ideala si pentru lucrarea dumneavoastra

UTILAJE DE CONSTRUCTII
NOI §1 SECOND HAND
Maiuri si placi vibratoare Compresoare Taietor de rosturi

Buldoexcavatoare
incarcatoare
Cilindri compactori

CALITATE - FIABILITATE
CEL MAI BUN RAPORT CALITATE PRET

S.C. STEFI PRIMEX S.R.L.

Strada Zapada Mieilor, Nr. 16-18, sector 1, Bucuresti - Romania
tel./fax: 232.23.42; telefon mobil: 094 526818, 094 608813
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D.R.D.P. CLUJ
INTRE CALAMITATI
S
REABILITARI

4 COSTEL MARIN
{ MARINA MARIN

Ing. Liviu Ciupe, director ¢l D.R.D.F. Cluf
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O ABORDARE POZITIVA

Reteaua rutiera a D.R.D.P. Cluj este una dintre cele mai
diverse si interesante din tard. Facem aceasta afirmatie,
referindu-ne atat la formele de relief pe care le cuprinde aceasta,
céat si la problematica tehnica cu totul aparte, pe care o comporta
o parte din drumurile Transilvaniei. Variatiile mari de trafic,
existente pe aceste trasee, calamitatile naturale, care nu iarta,
an de an, drumurile, lipsa banilor si a unor investitii serioase,
de-a lungul anilor, au facut ca, in ultima perioada, acutizarea
unor dificultati sd presupuna n sfarsit o abordare strategica
optima, pozitiva, darin limitele unui buget si asa destul de redus.
Multe dintre drumurile vizitate de noi, vin s& confirme, din pacate,
un paradox: frumusetea unor drumuri, ca de exemplu, DN 75
(Turda - Campeni - Scarigoara) si DN 74 (Alba lulia - Abrud), sta
sub semnul unor distrugeri si calamitati greu de imaginat. Dar,
despre aceste lucruri am mai scris si vom mai scrie. De data
aceasta, ne-am propus doar sa prezentdm aspecte legate de
activitatea a trei sectii din Regionala Cluj: SDN Cluj, SDN Zalau
si SDN Alba lulia, urménd ca n numarul viitor sa revenim cu
prezentarea celorlalte sectii, precum si a unor interesante opinii
exprimate de di. LIVIU CIUPE, director al D.R.D.P. Cluj.

Cum este si firesc, vom incepe prezentarea noastra cu o scurta
fisa tehnica a retelei administrate de D.R.D.P. Cluj. Lungimea totala
a drumurilor de pe raza Regionalei Cluj, este de 2324 km, din
care administrati efectiv, 2205 km. Dintre acestia, 885 km fi
reprezinta drumurile europene, 427 km, drumurile principale si
1012 km, drumurile secundare. Referindu-ne la tipurile de
imbracaminti, 1735 km au beton asfaltic, 318 km, imbracaminti
bituminoase usoare, 217 km, beton de ciment, 32 km sunt
drumuri pietruite si 22 km, pavaje.

Si ca sé& Incheiem aceasta scurta fisa tehnica a D.R.D.P. Cluj
(pentru care multumim, Tn mod deosebit, dluiing. IOAN OPRESCU,
cel care ne-a insotit tot timpul), s mai amintim si de existenta si
problemele celor 496 poduri, dar si a celor nu mai putin de 4755
podete aflate Tn administrarea D.R.D.P. Cluj.

Cu céativa ani In urma, am parcurs, de la un capat la celalalt,
cunoscutul DN 75. De la Salciua (unde cantonier era, in vremea
acea, mos Micula) pand la Scarisoara, toatd Valea Ariesului arata

ca dupa Apocalipsa. Case luate de apa, copaci smulsi de furtuna,
drumuri complet distruse. Remarcam atunci faptul ca acest drum
este, din pacate, singurul care 1i poate ajuta pe locuitorii din zona.
Aceasta si prin faptul ca, datoritd reliefului, greu s-ar mai putea
croi un altul.

7N PORTRIET fay

La D.R.D.P. Cluj, zonele care au necesitat si mai necesit3 anul
acesta interventii, in urma calamitatilor, sunt foarte numeroase:
DN 1 km 355 +600; km 412+500; 413+200; 455+600; 562+000:;
DN 74 km 48+000; DN 67C km114+000 - 117+000; DN 18
km159+000 -174+000; DN 18 km 30+925 - 30+985; 36+400; DN
17 km 35+300 si lista ar mai putea continua. “Cele cateva pozitii
kilometrice, enumerate mai sus, ne spune dl.ing. LIVIU CIUPE,
director regional, reprezintd caderi de terasamente, taluzuri
instabile, eroziuni puternice la cursurile de ap&. De fapt, noi pltim,
acum, pacatele unor ani, in care, la Cluj, s-a investit putin, iar
anumite lucréri au fost tratate superficial. Necazul este c& noi,
acum, in loc sa folosim putinii bani, pe care-i avem, la intrefineri si
modernzéri, ne luptdm s& finem anumite drumuri, doar la linia
minimé de plutire”.

iN PLINA REABILITARE

in afara lucrérilor de restabilire si normalizare a circulatiei pe
drumurile calamitate, Clujul se afl3, la aceastd ora, in derularea
unui amplu program de reabilitare a drumurilor nationale mai
importante. Numai Tn etapa |, pe raza D.R.D.P. Cluj, s-au derulat trei
contracte si anume: Contractul 5 (DN 1 km 350+000- 473+700);
Contractul 6 (DN 1 km 535+400 - 540+410); Contractul 9 (DN 7 km
328+000 - 352+000). In ceea ce priveste etapa a ll-a, contractele in

Intersectie pe DN 1, intre Sebes si Alba

derulare, incepute in anul 1998, sunt urmatoarele: Contractul 301
(DN 1F km 4+900 - 36+000); Contractul 302 (DN 1F km 36+000 -
80+785); Contractul 303 (DN 17 km 89+800 - 123+012); Contractul
304 (DN 19A km 0+000 - 48+000); Contractul 205 (DN 15 Km
5+000 - 21+000); Contractul 401 (DN 19A km 54+000 - 61+697).

Cét despre etapa a lll-a, daca e s& vorbim inca de pe acum de
ea, aceasta va cuprinde tronsonul Cluj - Huedin pe Contractul
501 (DN1 km 481+500- 535+400).

SPRE PIATRA CRAIULUI...

Tmpreuné cu dl.ing. SABIN BASTUCESCU, seful SDN Cluj,
am parcurs céateva dintre drumurile Sectiei si, in special, cele
de pe tronsoanele reabilitate. Dacad pana acum, cele mai
frumoase (si tehnic, dar si peisagistic) imagini din fototeca
noastra erau cele de pe DN 7, pe Valea Oltului, putem afirma,
fara exagerare, cé la Cluj ne-am imbogatit colectia cu fotografii
la fel de interesante. Pe DN 1, de la Cluj la Piatra Craiului,
drumul arata excelent si dincolo de orice posibile carcoteli
“mesteresti®, ale unora, acest fapt il confirma soferii. Au disparut
coloanele interminabile de TIR-uri, au disparut poticnelile,
blocajele, dar si injuréturile si alte vorbe de duh ale celor ramasi
candva in asteptare, in sir, pe frig sau arsita, in masini.
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Ing. Sabin Bastucescu, geful S.D.N. Cluj

Céat despre SDN Cluj, cei 342,426 km de drum, aflati in
adminstrare, ii creeaza, intr-adevar, mari probleme. Si aceasta,
si prin faptul cd nu mai putin de 216 km fi reprezintd drumurile
europene, care trebuie mentinute permanent sub control. “Acest
lucru este acum posibil, in mare parte datoritd dotérii de care
dispunem, ne declara dl. SABIN BASTUCESCU, din care fac
parte, printre altele: 4 UNIMOG-uri, 3 buldozere CATERPILLAR,
o frezd WIRTGEN, 3 BOMAG-uri, un DYNAPAC efc.

Nu trebuie insad neglijati nici oamenii. Media de varsta a
Sectiei este cuprinsé intre 35 - 40 de ani, cel mai tanar “sef’
fiind cel de la Districtul Ndd&sel, ing. RADU MELARU, care are
numai 28 de ani. Cel mai varstnic, maistrul DUMITRU
TELECAN, de la Districtul Jucu, se pensioneazd in noiembrie,
anul acesta’”

Sectoru!l cel mai iubit de cei de la SDN Cluj este cel spre
Piatra Craiului (la Morlaca), iar cel mai greu, cel de pe DN 1, km
509+000 - 527 +000, 1n special n timpul verii. Amintind despre
Dealul Feleacului, pe DN 1, km 466 - 472, acesta a devenit deja
o legenda, datoritda cumplitelor accidente de circulatie care se
petrec aici, in ciuda atentiei care i se acorda zi si noapte.

Si pentru ca despre drumuri am tot vorbit, la SDN Cluj, am
intalnit un sef de sectie, in biroul céruia, va recomandam, “sa
sedeti bland de vorba”. Inginerul SABIN BASTUCESCU,
absolvent al CFDP Cluj in 1981, este un fost sportiv de
performanta al Clujului, cu specialitatea judo, posesor al centurii
negre. Daca vreodata, ideea infiintarii unei politii a drumurilor
va prinde contur, noi, inca de pe acum, il si propunem ca sef pe
dl. ing. BASTUCESCU. Pana atunci insa, vom poposi, in cele
ce urmeaza, la SDN Zalau.

Reabilitare pe DN 1 Cluj - Oradea

IUTE FUGE MEZESUL !...

Fara sa aiba nici o Tnrudire cu marele comic, pe seful SDN
Zalau il cheama... MIRCEA CRISAN.

SDN Zalau are in administrare 78,310 km drumuri
europene, 37,140 km drumuri principale si 157,578 km drumuri
secundare. Specificul acestei sectii este acela ca aproape toate
drumurile care o compun sunt situate Tn zone cu un relief extrem
de dificil. Am parcurs si noi un asemenea traseu, si anume DN
1F Cluj Napoca - Zaldu. La km 80+250, pe versantul Mezesului,
am 1intalnit, de exemplu, o alunecare care, daca initial, se
ntindea pe o portiune de cca 40 de metri, acum a ajuns la cca
100-120 m.

Ing. Mircea Crigan, seful S.D.N. Zaldu

Interventia in aceastd zona va fi foarte dificila si va implica,
desigur, un volum de munca si bani deosebit de important.
Probleme cu totul speciale, am intélnit, de asemenea, si pe DN
1G, spre Huedin, unde, din cauza traficului greu, au aparut
burdusiri insemnate. Vorbind insa si de drumuri bune si bine
intretinute, alte trasee pe care le-am parcurs si ne-au placut, in
mod deosebit, sunt cele de pe DN 1C Cluj Napoca - Dej si de pe
DN 1H Alesd - Zalau.

“Pentru noi, ne marturiseste dl.ing. MIRCEA CRISAN,
evenimentul cel mai de seaméa este insa etapa a ll-a de
reabilitare pe DN 1F km 36+000 - 123+012. Distanta mare, dar
si dificultdtile zonei pe care o parcurge acest drum, vor crea
probleme deosebite in derularea lucrérilor.”

Suntem insa siguri ca dl.ing. MIRCEA CRISAN se va
descurca bine, cu atat mai mult, cu cét, pe 1anga experienta si

— 5 o 3 :
O alunecare de teren care va necesita timp si bani pentru ca
drumul sd devind stabil (DN 1F)
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Un drumn care aratq, in ciuda timpului, foarte bine: DN 1C Cluj - Dej

cunostintele tehnice de care dispune, domnia sa mai are si o
pasiune care se leagd numai de drumuri: automobilismul. Sport
in care, probabil, ar fi putut excela dac3 ar fi dispus si ar dispune
de masini competitive.

TINERETEAR LA ALBA

La SDN Alba lulia am mai fost in vizitd in cateva randuri.
Prima oara, acum cativa ani, cu ocazia inundatiilor de pe DN
75, pe celebra Vale a Ariesului. A doua oara, cu prilejul receptiei
reabilitérii pe DN 7 Sebes - Deva. Surpriza a fost, de data
aceasta, sa descoperim aici un sef de sectie, tanar, in persoana
dlui ing. OVIDIU OPREA, absolvent al CFDP Cluj, in 1990. Si
pentru a fi intrutotul corecti si obiectivi, ne facem cu acest prile;j,
datoria de a ura viata lunga, sanétate si numai bucurii, dnei ing.
MINERVA CLEPAN, fosta sefa a SDN Alba Iulia, despre care
am aflat (cam tarziu, ce-i drept) ca s-a pensionat.

Ing. Ovidiu Oprea, seful S.D.N. Alba-lulia

Revenind la SDN Alba lulia, numarul kilometrilor
administrati de aceasta este de 420, dintre care, nu mai putin
de 99 km de drumuri europene. Drumurile reabilitate sunt DN
1 (km 350+000 - 433+000) si DN 7 (km 328+000 - 352+000).
Podurile acestei sectii Tnsumeaza 4443 metri (131 bucéti),
dintre care 882 metri (25 bucati) sunt situati pe drumurile
europene. Deoarece despre reabilitare am mai scris referitor
la SDN Alba lulia, am revenit acum s& vedem la fata locului,
cum arata traseele care, si anul acesta, au avut probleme
datorita calamitatilor. In marea majoritate, necazurile le-au
produs alunecdrile de teren, asa cum am constatat, de

¥ T

Banda a treia, in ajutorul autovehiculelor lente (DN 1 Sibiu -
Alba Iulia)

exemplu, pe DN 74 Alba lulia - Campeni. Mai mari sau mai

mici, aceste alunecari vor insemna cheltuieli importante pentru

remedierea drumurilor. “Deocamdatd, aflam de la tanarul sef’
de sectie, important e ca nu avem drumuri pe care s nu se

poata circula. Acest lucru nu trebuie insa, sd ne mulfumeasca.

Pentru mine, ca cel mai tanar sef de sectie din D.R.D.P. Cluj,

experienfa de a conduce SDN Alba lulia, sper s& fie un imbold

in a ma pregéti si perfectiona in continuare. Pentru c3, una ne

oferd scoala, si de multe ori, alta este situatia din teren”.

*

* *

Am parasit D.R.D.P. Cluj, nu Tnainte de a obtine inci o data
promisiunea dlui director regional, inginerul LIVIU CIUPE, de a
fi prezent cu opiniile domniei sale, in numarul viitor al revistei.

Ceea ce am remarcat, in mod deosebit insi, acum, la Cluj,
sunt schimbarile importante, mai ales in mentalitatea abordarii
problematicii drumurilor.

Perspectivele de care dispune, la ora actuald, D.R.D.P.
Cluj, sunt in concordanta cu conditiile dezvoltarii si deschiderii
traficului in aceastéd zona a tarii.

Si pentru cd ne afldm in sezon estival, vd adresdm invitafia
de a cdldtori pe frumoasele drumuri ale Clujului

Suflul nou adus de noii tineri sefi de sectii, imbinat cu
experienta celor mai vechi, reprezintad o garantie autentica a
faptului c&, in Transilvania, la Cluj, drumurile sunt pe maini
bune. Cat despre celelalte sectii ale D.R.D.P. (Bihor, Baia Mare,
Satu Mare si Bistrita), vom reveni in numarul viitor.
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UN NOU DISTRIBUITOR
DE BITUM SI AGREGATE

- Scurta prezentare -

Firma suedeza SAVALCO a scos pe piata, instalatia HH 110T,
un distribuitor de bitum combinat cu un distribuitor de agregate,
comandat de o singurd persoand, adecvat pentru aplicarea unui
strat de adeziv, lipire, functiile de acoperire a suprafetei si de
penetrare a macadamului, precum i pentru Tntretinerea preventiva
a imbracamintilor.

Utilajul are o instalatie de stropire si de Tmprastiere a
agregatului, care poate fi extinsd pana la o latime de cca 4,8 m
sau mai mult. Capacitatea buncarului pentru agregate este de
10 ma.

Distribuitorul este montat pe sasiu si, daca este necesar, poate
fi demontat cu usurinta.

Buncérul basculant si cel de agregate sunt supravegheate de
o videocamera. Un sistem de semnalizare le da posibilitatea
conducétorilor sd comunice.

Toate functiile principale sunt operabile de pe locul soferului,
cu ajutorul unui computer.

Rezervorul are urmiatoarele caracteristici:

B construit din tabld cu ecran de protectie, cu min. 70 mm
izolatie, protejat de o folie de aluminiu;

W ventilatie protejata impotriva stropirii;

M trapa de vizitare, cu capac, pentru reducerea presiunii;

W indicator de nivel;

W platforma antialunecare, cu bara de sigurantad rabatabila,
deasupra rezervorului;

B capacitatea rezervorului: 11.000 litri.

Sistemul de incélzire este alcatuit din:

W doué cosuri de ardere, cu cot dublu si cuzineti din ofel spe-
cial aliat, la capetele de ardere;

M arzator dublu de combustibil diesel, de tip injector, cu termostat
si inchidere automata a arzétorului, la nivel scézut;

W termometru si termostat reglabil, cu arzator cu inchidere
automaté la temperatura prestabilita;

B rezervor separat de combustibil diesel.

Transmisia este hidrostatica pentru:
B pompa de bitum;

B banda de alimentare cu agregate;
B alimentator elicoidal in bara de agregate;
B extinderea barei de pulverizare si a celei de agregate.

Pompa de bitum sl tubulatura:

W pompa de bitum de 3" cu palete de desfacere si valva de
siguranta inglobata;

| filtru usor accesibil;

H tubulaturd din otel, protejata contra incendiilor;

B bara de pulverizare, cu tuburi din otel flexibil;

B capacitatea pompei de bitum: 800 - 1000 I/min.

Bara de pulverizare:

M are extindere hidrostatica de 2,5 - 4,5 m, pentru circula';ie' la
maxima capacitate;

MW valve pneumatice incorporate;

B caracteristica de pulverizare: trei straturi suprapuse;

B sistem hidraulic de ridicare laterala.

Echipamentul pentru agregafe:

B buncar basculant pliabil;

B conectare automata intre distribuitorul de bitum si camionul
cu agregat;

T

B banda transportoare hidraulica intre
buncarul basculant si agregate;

B capacitatea buncarului pentru
agregate: 10 m?;

®m bascularea buncarului de agregate
este supravegheata de o videocamerg;

® extinderea condusa hidrostatic, a
barei de distribuire agregate pana la
4,8 m;

B gduri de alimentare reglabile
0 - 20 mm.

Este un utilaj bine adaptat pentru
lucrérile de tratamente simple si duble.

Ing.VASILE IVAN
- Serv.Mecanizare AND -
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a Dintr-o regretabila greseald de tipar, articolul “SELECTAREA TEHNOLOGICA A POMPELOR DE BETON¥, aparut in pagin@
30 - 33 ale numarului 48 al revistei, sub semnatura dlui prof. dr. ing. GHEORGHE PETRE ZAFIU si a dnei dr. ing. DANIELASTANESCU,
a aparut cu ultima sa parte vaduvitad de cateva randuri de text. intrucat aceasta ultima parte a articolului prezintd o aplicatie, care
\réméne fara sens, in lipsa textului omis, am reluat aici, intreg capitolul “APLICATIE", cu textul integral si figurile explicative. J

NOMOGRAMA DE ALEGERE A POMPELOR DE BETON
IN FUNCTIE DE PARAMETRI TEHNOLOGICi DE LUCRU
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Fig. 8 Traseul conductei de transport

11) Se stabilegte suprapresiunea, in functie de iniltimea
de pompare a betonului, {inénd seama de faptul c3, pentru
4 m deplasare pe indltime a betonului, este necesar un
supliment de 1 bar la valoarea presiunii (conform relatiei 4):

Fig. 7

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

Chestionar cu privire la conditiile tehnologlce 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 tumare: 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,
. 8.2) Clasa de lucrabilitate: L,;
3.3) Consistenta (tasare con A): A = 6 cm.

Alegerea pompei de beton presupune parcurgerea urméatoarelor etape:

I) Stabilirea traseului conductei de transport a betonului si calculul
lungimii echivalente de transport.

Analizand datele fumizate de beneficiar si specificate la punctul 2) al
chestionarului, se stabileste un traseu al conductei de fransport, aga cum
este reprezentat in figura 8. Conform figurii 8, se poate calcula lungimea
de transport a betonului, cu ajutorul relatiei (3):

L, =265 m + 80 m + 0,1(40 + 90) = 300 m

P, = 20 bar

11l) 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:

- Tindnd seama de faptul c3 productivitatea necesara este de P =
40 mh si cd pompele din dotare au diametrele conductelor de transport
a betonului D = 125 mm, se traseaza o orizontald, care va intersecta
dreapta corespunzétoare diametrului de 125 mm din cadranul cores-
punzator (D);

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

- Din noul punct de intersectie, se trece in cadranul (A), corespunzitor
consistentei betonului, pana la intiinirea dreptei corespunzatoare tasarii
indicate A= 6 cm;

- De aici se ridica o perpendiculara care va intélni abscisa presiunilor
n punctul p = 60 bar. Se realizeaz3 o deviere corespunzitoare cresterii
necesare de presiune calculati la punctul 1l) si se obtine p = 80 bar:

- Din acest punct se ridic8 o verticald care va intersecta o curba de
putere, corespunzétoare productivitatii de 40 m3/h. Pe aceasti curb3 se
citeste puterea necesard pompei, capabild si execute lucrarea dati, si
anume: Nrec. = 132 kW.

IV) Se alege, din gama de utilaje existente, o pompa care este capabila
sé dezvolte o putere cel pulin egald cu puterea necesar3 determinati la
punctul 1i1).

Prof.dr.ing. GHEORGHE PETRE ZAFIU - UTCB -
$ef lucrdr dring. DANIELA STANESCU - UTCB -
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REABILITAREA
Episodul XVIII: BILE ALBE, BILE NEGRE

CONTINUTUL ETAPEI INAUGURALE

La incheierea primei etape de reabilitare a drumurilor
nationale, se cuvine sa facem un bilan{. Sa constatdm, adica, cu
ce ne-am ales, dupa mai bine de 4 ani de lucru, ce concluzii
pozitive si negative s-au desprins din derularea acestei etape, ce
invataminte s-au tras pentru etapele urmatoare.

Proiectul general al etapei I-a a cuprins reabilitarea a 1054 km
drumuri nationale deschise traficului auto intemational, impartiti in
15 contracte, pe 9 trasee (DN 1, DN 2, DN 2A, DN 5, DN 7, DN 38,
DN 39, DN 59 si DN 69). Lucrérile au constat in aducerea traseelor
respective la parametrii functionali ai drumurilor europene, prin
extinderea platformei, la minimum 9 m, si a carosabilului, la mini-
mum 7 m, ranforsarea sistemelor rutiere existente, corespunzator
traficului greu actual si de perspectiva, executia unei benzi
suplimentare pentru vehicule lente, pe rampe lungi, consolidarea
podurilor si aducerea lor la clasa E de incércare.

Finantarea contractelor de reabilitare s-a asigurat prin credite
extemne (pentru care s-au incheiat acorduri de imprumut cu BIRD,
BERD si BEI) si prin contributia Guvernului Romaniei (partial de
la buget si partial din Fondul Special al drumurilor publice), care a
completat sursa de finantare a fiecarui contract.

Datoritd numeroaselor modificéri, survenite pe parcursul
executiei, In volumele de lucrari prevazute, la terminarea
contractelor, lungimea totala reabilitata a fost de 1031 km
echivalenti, asa cum rezulta din tabelul de pe pagina urmatoare.

Pentru noi tofi, beneficiari, proiectanti, executanti, etapa inaugurala
a programului de reabilitare a constituit o noutate absoluta si, de
aceea, au aparut o serie de stangacii si de greseliinerente inceputului,
in aproape toate fazele de desfasurare a lucrarilor.

PROIECTELE

Vom incepe sd amintim c3, inca din faza de elaborare a
documentatiilor, la toate nivelele, nu prea am fost pregétiti.
Documentatiile la proiectul tehnic s-au intocmit in anii 1991 - 1993,

pe baza unor planuri de situatie, la scara 1:5000, a unor observatii
in teren si a unor ridicari topografice care sa detalieze planurile
de situatie, pentru obtinerea unor masuratori cat mai exacte. Ele
au stat la baza listelor de cantitati de lucrari, care au fost supuse
licitatiei publice. Unitatile de proiectare au facut eforturi pentru a
stabili cat mai exact cantitatile de lucrari, mai ales cele cu pondere
in ranforsarea propriu-zisd (Tnlocuirea terasamentelor
necorespunzétoare din corpul drumului, fundatii de balast, balast
stabilizat, mixturi asfaltice, betoane etc.). Pe baza acestor
considerente, s-au stabilit profile transversale tip, pe fiecare sec-
tor, care au fost folosite la intocmirea detaliilor de executie.

Acestea au fost elaborate in perioada septembrie 1993 - aprilie
1995, interval in care deteriorarea sistemului rutier a avansat. A
trebuit sa se faca o noua evaluare n teren a degradarilor produse
sistemului rutier existent si prevederea lor in cadrul unor lucrari
suplimentare, care depaseau cu mult, cantitdtile de lucrari din
proiectul tehnic initial. in plus, sistemul rutier existent a continuat sa
se degradeze si pe timpul perioadei de executie (vara anului 1995
-toamna anului 1997), mai ales ca circulatia pe o jumatate de cale
a intensificat traficul, contribuind la o si mai pronuntaté accentuare
a degradarilor. Acest aspect a condus la situatia, ca a trebuit sa fie
nlocuit, nu numai sistemul rutier complet distrus, ci si terasamentul
céii. De asemenea, la deschiderea casetelor, s-a constatat c&, in
multe cazuri, grosimile straturilor existente erau foarte variate, in
lungul aceluiasi sector (datoritd lucrarilor de intretinere executate
in decursul anilor), diferind fatd de grosimile avute in vedere la
proiectul tehnic. Astfel au aparut noi tipuri de profile transversale,
altele decat cele care fuseser luate in calcul pana atunci. n final,
cantitatile suplimentare de lucrari au fost mult mai mari decét cele
ce puteau fi suportate de capitolul “diverse si neprevazute".

Nu trebuie omis faptul ca, pe perioada derularii contractelor
din etapa |, traficul greu, principalul generator de degradare a
drumurilor, a luat proportii, incepand din 1995, ajungand inca
de atunci la 23 % din traficul total, aspect neluat in calcul.
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Banca Contr. DN poz. km Lungimi | Dataince- | Termen Data Antreprenor
finantatoare echiv. real perii Contract | finalizarii
executate | lucrarilor Finaliz.
(km)
| Comamic - Timis J.V.CONTRAN-
DN 1 km 1114000 -115+000 99 01.11.94 31.03.97 21.11.97 | SIMEX - SACIC -
km 144+000- 148+000 30.09.99 italia
] Bucuresti - Urziceni
DN 2 km 18+300 - 29+400 23.10.96 SCT.SA -
29+400 - 38+800 64,45 07.10.93 31.03.97 29.10.97 Bucuresti
38+800 - 50+800 23.10.96
50+800 - 55+900 29.10.97
4a Urziceni - Slobozia
DN 2A km 0+ 000 - 61+500 80,2 04.10.94 30.06.97 19.06.97 J.v.
- 111+
I':rmn :?g:ggg _ H;égg 12.08.97 15.11.97 29.10.97 BOSUJSEUCI;ESI
. 4b Slobozia - Giurgeni 33,2 04.10.94 03.04.97 15.10.96 SCCF lasi
0 DN 2A km 61+500 - 112+000
m‘ 12 Agigea - Negru Voda
2 DN 38 km 25+500 - 46+070
o km 47+900 - 53+500 SECOL SpA
m Constanta - Eforie 60 01.11.93 01.11.95 30.08.96 Italia
DN 39 km 5+000 - 12+500
km 14+000 - 19+100
km 21+000 - 23+500
14 Comamic - Brasov ROMIS
DN1 km115+000 - 144+000 CONSTRUCT.
km 1484000 - 159+000 44 18.03.95 15.11.97 | 21.11.97 94 SRL
Varianta Sinaia km 0 - 3+802 {J.vV. CCCF
ITALSTRADE)
61 Largire la 3 benzi DN 5
Daia - Giurgiu 10,5 01.08.95 31.07.98 09.06.99 | J.V. COBRACO
km 51+950 - 58+900
Total BIRD 302,25
3 Calimanesti - Vestem CONSORTIUM
DN7 km 180+000 — 2584790 79,0 08.10.93 30.06.97 18.09.97 FEDERICI -
v Pitesti - Calimanesti ASTALDI -
DN 7 km 121+000 - 180+000 66,5 08.10.93 31.08.97 18.09.97 TODINI
d - Italia
. 5, Miercurea Sibiului - Sibiu - Cluj COSTRUZIONI
Ct. DN 1 km 3434000 - 473+700 118,55 05.09.94 17.06.98 30.09.98 CALLISTO
wl PONTELLO
Cd SpA - Italia
6 Huedin - Oradea - Bors J.VUITINERA
DN 1 km 535+400 - 640+410 124,70 27.09.94 04.07.98 31.08.98 COM.EDILE -
ltalia
Total BERD 388,75
\ Deva - Lipova 101,4 15.10.93 30.11.97 26.11.97 CONTRAN-
DN7 km 394+000 - 494+000 SIMEX S.A
Vi Lipova - Nadlac 103,1 13.10.93 15.10.97 21.10.97 EDICT S.R.L.
DN 7 km 494+000 - 594+000 (J.V. Edistra -
5 S.C.T.)
. 9 Sebes - Deva 55,6 07.09.94 16.10.97 21.10.97 CCCF SA.
LL! DN 7 km 331+300 - 383+584 Bucuresti
88] 10 Timisoara - Voiteg
DN 59 km 6+400 - 36+500 79,9 25.08.94 30.04.98 15.05.98 | DIPENTA SpA
Arad - Timisoara’ italia
DN 69 km 24630 - 47+000
Total BEI 340.0
TOTAL GENERAL 1031
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CONSULIANTI

Conform clauzelor stipulate in acordurile de imprumut,
urmarirea lucrarilor, din punct de vedere fizic, valoric, cantitativ si
calitativ, s-a efectuat prin intermediul unor fire de consultanta
straine (Louis Berger, Gibb, BCEOM), care au urmérit respectarea
conditiilor contractuale. Aceste firme au reprezentat AND pe santier,
urmarind, continuu, desfasurarea executiei lucrarilor, in con-
formitate cu caietele de sarcini. Ele au analizat, permanent, cu
antreprenorii si subantreprenorii, modul de realizare a lucrérilor,
masurile ce se impun n vederea solutionarii unor probleme de
aprovizionare cu materiale, echipamente, utilaje, modul de
indeplinire a sarcinilor fizice si valorice din graficele de executie,
a problemelor de ordin tehnic si calitativ, cat si a problemelor
legate de managementul lucrrilor. In paralel cu activitatea firmelor
de consultanta, AND, prin péarghiile sale (Directiile din aparatul

central si Directiile Regionale, ca beneficiari directi), au urmarit
indeplinirea de cétre antreprenori, consultanti si proiectanti a
conditiior contractuale. In acest sens, AND si-a asumat, in multe
cazuri, responsabilitatea luarii unor decizii (in special, pentru
impulsionarea ritmului de lucru si cresterea calitatii lucrarilor).
RITMUL LUCRARILOR

Din tabelul de pe pagina 37, rezultd ca o buna parte a
contractelor de reabilitare au suferit intarzieri in finalizare, datorate
unui ritm de lucru inferior celui rezultat din graficele de executie.
Exceptie fac contractele 4a si 4b (antreprenor general J.V.
BOUYGUES / SCREG - SCCF lasi), care au fost finalizate inainte
de termenul contractual, precum si contractele finantate de BERD
si BEI, inclusiv contractul 14, finantat de BIRD, care s-au terminat
la termen sau cu mici intarzieri. in schimb, depasiri mari ale duratei
de executie s-au inregistrat, in special la contractul | (executant
CONTRANSIMEX), singurul care nu este finalizat nici in prezent.

Neinscrierea lucrarilor in graficele de executie are mai multe
explicatii, si anume: durata mare de mobilizare a antreprenorilor
pentru realizarea organizarilor de santier, insuficienta corelare
ntre antreprenorul general sl subantreprenori, in luarea unor decizii
benefice desfasurarii normale a lucrarilor, neasigurarea de catre
antreprenori a fortei de murica (in special, a celei calificate). S-a
constatat, de asemenea, interpretarea greoaie, de catre unii
antreprenori, a relatiilor cu firmele de consultanta strdine, precum
$i a modului de lucru impus de clauzele internationale FIDIC. Au
existat, in foarte multe cazuri, neconcordante intre proiectul tehnic
(dupa care s-a facut oferta) si detaliile de executie (in special, la
poduri si consolidari).

S-au Tntampinat greutdti in cazul ocuparii de terenuri, Tn
special de la persoanele private, precum si la obtinerea
autorizatiilor de constructie, de catre antreprenorii generali,
confruntati cu o birocratie greu de Inteles de catre consultanti,
dar normale pentru noi, romanii, obisnuiti cu acest sistem.

Multe dificultati si intarzieri s-au produs la reamplasarea unor
conducte si instalatii (in special, in dreptul podurilor). A existat, de
asemenea, o neintelegere din partea unor antreprenori generali
(mai ales, straini), de a contracta anumite categorii de lucrari, care
sa conduca la o mai buna eficacitate in executie. Pana in luna mai
1994, nu a existat un cadru legal, privind reglementarile bancare,
care sa rezolve problema efectuarii platilor, in valuta, catre
antreprenorii romani, pe teritoriul Romaniei, pentru achizitionarea
de echipamente din strainatate.

Au mai fost, de asemenea, si alte cauze care au influentat,
in mod negativ, desfasurarea lucrarilor:

- prezentarea cu intarziere, de catre unii antreprenori, spre
aprobarea consultantului, a retetelor pentru mixturi asfaltice;

- prezentarea de oferte, de catre unii subantreprenori, cu
pana la 40 % mai mici decat valoarea estimata.

FINANTARERAR SI DECONTAREA

Toti factorii interesati in derularea contractelor de reabilitari,
s-au confruntat, mai intotdeauna, cu o alocatie de la buget,
insuficienta, pentru a acoperi toate lucrarile realizate. in plus, au
aparut deficite financiare, legate de inflatie, ca urmare a cresterii
importante a preturilor, la principalele materiale utilizate la lucrari,

Deoarece executia lucrarilor s-a desfasurat pe perioade de 3 - 4
ani, in contracte au fost prevazute formule de escaladare a preturilor,
atat pentru componenta in lei, cat si pentru componenta in valuta.
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Formula de escaladare pentru partea in lei, conceputa la
sfarsitul anului 1992, bazata pe cursul de schimb leu/dolar, s-a
dovedit, in timp, a fi necorespunzatoare, in conditiile Tn care
liberalizarea preturilor la materiale nu a fost in concordanta cu
evolutia ratei de schimb leu/dolar. Astfel, s-a ajuns ca productia
realizata lunar, sa fie acoperitad prin pléti, numai in proportie
de 75 %. Situatia a devenit si mai grea atunci cand, din aceste
alocatiii, au trebuit sa fie retinute, procentual, avansurile si
garantiile de buna executie. Aceasta s-a reflectat, pe total, in
scaderea ritmului de lucru, stiut fiind ca nici un furnizor de
materiale nu livreaza marfa, fara a fi platit in avans. S-a produs
astfel, un blocaj financiar, antreprenorii neavand lichiditati
pentru mentinerea executiei la nivelul progamului de lucru.

Pe de alta parte, formulele de escaladare, amintite mai sus,
nu au reflectat decat partial, cresterile de preturi la materii
prime, materiale si fortd de munca, cresteri care au accentuat
procentul de devalorizare a leului fatd de dolar.

Tn plus, fata de momentul incheierii acordurilor de Tmprumut
(aprilie 1993), au aparut o serie de taxe si impozite (de
exemplu, TVA), care au adancit blocajul financiar. La toate
acestea, s-au mai addugat efectele produse de iernile aspre
din anii 1994 si 1995, care au deteriorat, atat lucrarile in
" constructie, cat si cele pregatitoare.

In urma numeroaselor interventii ficute de antreprenorii
generali, acestia au obtinut revizuirea formulelor de escaladare
la componenta in lei a platilor, care sa ia in considerare realitatea
pietei romanesti, astfel incat Administratia Nationala a Drumurilor
s-a vazut in situatia de a avea o datorie de 41,578 miliarde lei, la
data de 31 decembrie 1996. Acest lucru a determinat ca, Tn 1997,
antreprenorii sa fie pusi in situatia de a sista lucrarile, continuarea
lor puténd conduce la greutti financiare si mai mari, cu impact
de ordin social, in existanta statutului de antreprenor de lucrari.

CALITRTEA

Cu toate greutatile, aparute pe parcusul desfasurarii primei
etape de reabilitare, pe total, se considera ca s-au realizat lucrari
de buna si foarte buna calitate. Aceasta, datoritd permanentei sl
eficientei conlucrari intre factorii implicati (beneficiar, consultanti,
antreprenori, proiectanti etc.). Calitatea corespunzéatoare a
lucréarilor a fost determinata si de utilizarea unor materiale si
tehnologii moderne. Enumeram aici, ca materiale: bitum modificat
cu SBS, SIS si Carom, bitum aditivat cu Vestoplast si Iterlene,
tehnologia Mediflex. La reabilitarea podurilor, s-au folosit materiale
si dispozitive care méresc durata de exploatare ca: hidroizolatii
de tip Romex, Servidec - Servipak si Kebuflex, dispozitive de

acoperire a rosturilor de dilatare, tip Freyssinet, Waboflex.
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Lucrarile de conso- |
lidare, asanare si dre-
nareaterasamentelor
si versantilor au nece-
sitat folosirea de
materialesi tehnologii
noi:geotextile,geogrile,
drenuri forate, micro-
piloti, placi ancorate,
pamanturi armate etc.

O problema calita- [y
tiva incomplet rezolva-
ta, ramane cea a bitu-
mului, in ciuda fmbu-
natatirilor aduse prin |
modificare si aditivare.

PRIVIRE
SPRE VIITOR

Dupa cum s-a
vazut mai sus, etapa | | -
de reabilitare adru- | == = - |
murilor din Roménia, cu bilele ei albe i negre, a constituit piatra
de incercare a viitoarei-activitati de reabilitare a intregii retele
rutiere. Masurile preconizate de A.N.D. se refera la faptul ¢, pana
in 2006, intreaga retea de drumuri nationale trebuie s3 fie adusa
la o stare corespunzatoare, prin urméatoarele masuri:

- reabilitarea retelei deschise traficului international (4500 km)
sa se faca in trei etape, fie prin imprumuturi de la Institutiile
Financiare Internationale, fie din fonduri nerambursabile si cu
contributia Guvernului Romaniei;

- ranforsarea si modernizarea restului retelei de drumuri
nationale (cca 10000 km), din surse interne (transferéri de la
buget, Fondul Special al drumurilor si venituri proprii), in cadrul
programelor anuale de fntretinere si investitii;

- inceperea programului de construire a refelei de autostrazi, cu
prioritate pe relatia Est - Vest (coridorul IV C), intre Constanta si Nadlac,
cu ramificatiile spre coridorul IX (Bucuresti - Giurgiu si Bucuresti - Siret).

Daca suntem de acord cu aprecierea, conform careia
modernizarea drumurilor din Romania va conduce la civilizatie si
la prosperitate, atunci suntem convinsi c3 trebuie s3 continuim si
sa invatam din experienta etapei | de reabilitari.

ing. AUREL BALUT
- Director, Directia Programe cu Finantare Externa A.N.D. -

drumuri - poduri nr. 45 / iuile - august 1999



% DEZBATEBRI

BITUMUL (I)

7

7

Inauguram, in acest numar, o noua rubrica, destinata dezbaterii
unor subiecte de mare importanta si actualitate pentru sectorul rutier, in
care specialistii sunt invitati s3-si exprime opiniile, divergente sau nu, in

vederea elucidarii problemelor existente.

Primul subiect pe care il punemin discutie, este BITUMUL, acest liant

care a provocat atatea dureri de cap, drumarilor romani, a ficut obiectul
anumeroase cercetari si experimentdri si a ramas tot controversat.
Rolul de deschizétor al dezbaterilor despre bitum fi revine dlui direc-

toring. PETRE DUMITRU care, prin articolul de mai jos, arunca manusa.

Specialistii sunt invitati s-o ridice.

ROLUL BITUMULUI iN MIXTURILE ASFALTICE UTILIZATE
LA CONSTRUCTIA SI iNTRETINERER DRUMURILOR

Consideratii generale

Traficul rutier, atat prin cresteri importante,
n ultimii ani, sub aspectul volumului circulatiei,
cat si prin cresteri ale sarcinilor pe osie ale
vehiculelor grele, actioneaza tot mai agresiv
asupra infrastructurii rutiere.

in acelasi timp, constatim, pe plan
international, i promovam si noi din ratiuni de
restrictii bugetare, o preocupare constanta pentru
obtinerea de mixturi asfaltice care sa raspunda
unei dimensionari foarte economice a structurilor
rutiere.

Eficacitatea tehnica, atat la dimensio-
narea, cat si la formularea compozitiei mixtu-
rilor asfaltice, trebuie sa fie intr-o corespon-
denta directa cu exigentele impuse de drum.
Astfel, betonul bituminos destinat drumurilor
cu solicitarea usoara trebuie s indeplineasca
si sa raspunda la alte conditii unde circulatia
este intensa, lenta cu un procentaj ridicat de
vehicule grele.

Definirea si stabilirea exacta a performantelor
necesare pentru fiecare proiect rutier,
mobilizeaz3 si angreneaza toti specialistiiimplicati
in conceptie, executie, intretinere, experti in
circulatia rutiera, fabricanti si fumizori de materiale
rutiere, respectiv bitumul rutier.

Caracteristicile bitumului

Bitumul asigura rolul de liant intre diversele
componente ale mixturii bituminoase. Rolul
bitumului este primordial in caracteristicile
finale ale mixturilor, performantele sale proprii
definind in mare parte, produsul final.

n acest context, producitorul de bitum, Tn
mod implicit, trebuie sa aiba in vedere o intelegere
optima a cunoasterii, definirii si prevederii
comportamentului bitumului in mixturile asfaltice,
pentru a putea rdaspunde la doua probleme
fundamentale:

B care sunt factorii care influenteaza ca-
racteristicile unui bitum si, printre acesti factori,
care sunt aceia de care specialistii de drumuri
sa tina seama in definirea specificatiilor lor.

M care sunt caracteristicile care determina,
infinal, performantele fiecarui tip de bitum.

Bitumul este un material vasco-elastic. Doi
factori principali, care influenteaza caracteristicile
sale, sunt: temperatura si durata aplicarii
solicitarilor. Astfel, bitumul ia caracteristicile unui
lichid, cu comportare vascoasa la temperaturi
nalte si, de asemenea, in cazul cand i se aplica,
pe termen lung, o sarcina grea, corespunza-
toare, de exemplu la oprirea vehiculelor grele. La

DL director, ing. PETRE DUMITRU

temperatura normala sau in cazul aplicarii unei
sarcini de scurta durata, de exemplu in cazul
circulatiei rapide, bitumul se comporta ca un
material solid, avand o comportare elastica.

Exigentele severe necesare

La realizarea drumurilor, bitumul trebuie sa
raspunda la un foarte mare numar de exigente,
in primul rand exigentele sau modul sau de
tratare: stocaj la cald, pompare, miscibilitate,
stabilitate etc., apoi exigentele privind carac-
teristicile specifice ale bitumului, de a fi un liant
de calitate in mixturile bituminoase pentru
asigurarea la solicitari, oboseala, deformatii
permanente.

Bitumul, avand o comportare vasco-elastica,
parametrii specifici variaza in functie de tempe-
ratura si durata de solicitare la care este supus.
De asemenea, calittile intrinseci ale bitumului
trebuie sa asigure o rezistentd suficienta la
imbatranirea din conditiile climatice, inghet,
dezghet, raze ultraviolete.

La o analiza generald, s-au evaluat patru
situatii distincte de comportare a bitumului
in functie de temperatura si durata de aplicare
a solicitarilor:

1. Fisurarea in cazul aplicarii solicitarii
de scurta durata sau la temperatura normala.

Pentru evitarea acestei situatii, este necesar
ca bitumul sa aibd o rezistenta la tractiune
asigurata si o rigiditate pentru temperaturi si
durata de aplicare a sarcinilor prestabilite la
proiectarea mixturilor asfaltice.

2. Fisurarea generala de tensiunile termice.

Evitarea acestei situatii se realizeaza
printr-un bitum care s3 aiba rezistenta la tractiune
si potential de relaxare simultana, cu mentinerea
unei rigiditdti normale.

3. Ruptura prin oboseala.

Bitumul, fiind un material vasco-elastic, dar
dominant elastic, in mixturile asfaltice are
capacitatea de a absorbi tensiunile generate de
solicitari si de a suporta tensiuni de intindere
repetate. In aceste situatii, este necesar ca
bitumul s& aiba o suficienta rezistenta la oboseala.

4. Ruptura prin fluaj.

Pentru evitarea acestei situatii, generate de
temperaturile nalte si repetarea solicitarilor care
afecteaza structura interna a bitumului si con-
duce la deformatii permanente prin fluaj, este
necesar ca bitumul sa aiba o rigiditate suficienta
si 0 comportare elastica la temperaturi inalte.

Concluzii

Fata de aceste criterii de performanta,
cunoscute si necesare pentru un bitum rutier,
pentru certitudinea utilizarii unor bitumuri care sa
asigure aceste performante, s-au stabilit metode
si proceduri pentru evaluarea acestor
performante si pentru stabilirea deciziei tehnice
privind asigurarea calitatii bitumului.

in contextul preccupdrii globale de realizare
a exigentelor necesare ale infrastructurii rutiere,
importanta bitumului este direct legata pentru
asigurarea acestor exigente si s-au impus tot
mai mult metodele de masurare a propriettii de
liant a bitumului.

Proprietatile necesare ale bitumului rutier, ca
liant, pentru a asigura exigentele de performants,
se stabilesc prin metode de incercare, darin final
ele sunt validate de rezultatele obtinute pe santier,
la punerea in opera si apoi in exploatare, privind
fenomenele de relaxare structurald, rezistenta la
imbatranire, rezistenta la deformatii permanente,
rigiditate, interactiunea liant - agregat etc.

Prescriptiile tehnice care stabilesc conditiile
de calitate ale bitumului rutier, sintetic prin
parametrii esentiali privind penetratia, punctul de
inmuiere, ductilitatea, punctul de fragilitate Fraas
la temperaturi scazute, contin, in nivelele acestor
conditii, si asigurarea parametrilor performantelor
necesare.

Avand in vedere importanta calitatii bitumului
in realizarea mixturilor asfaltice pentru drumuri,
este obligatorie respectarea conditiilor de calitate,
conform prescriptiilor tehnice, ca o conditie de
referinta pentru utilizarera bitumurilor si necesita
o preocupare permanenta, atat a fumizorilor, cat
si a antreprenorilor, pentru asigurarea acestor
calitati in lucrarile de drumuri.

Ing.PETRE DUMITRU
-Director D.C.S.L.-AN.D.
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UN WEEKEND PE€ DN1

Doboréti de arsita verii, multi bucuresteni asteapta cu mare nerabdare,
weekend-ul, pentru a o pomi spre munte, in cautarea unui aer mai respirabil.
Fiecare, dupa posibilitati. Unii se ageazé la volanul Mercedesului lor, si-si
fac socoteala ca, In cel mult 2 ore, sa ajunga la vila proprie de la Busteni, la
hotelul Cioplea din Predeal sau la cazinoul din Sinaia. Altii, mai subtiri la
punga, pomesc cu modesta lor Dacie, si isi fac si ei socoteala ca in 2 ore si
jumétate s& descinda intr-un loc umbros, la iarba verde, unde s&-si monteze
cortul, 1anga apa Prahovei sau a Timisului, ori intr-un luminis de padure, de
pe drumul Rasnovului. Toti ins&, asteapta cu nerabdare, zilele de weekend,
pentru racoare si relaxare.

Dar, socoteala de-acasa nu se potriveste deloc cu cea din targ. Pomiti
sa&mbété dimineata, pe récoare, mii de bucuresteni isi indreapta Daciile si
Mercedesurile pe DN 1, spre Valea Prahovei, cu intentia s& ajung, cum
spuneam, in 2 ore sau 2 ore si jumatate, la destinatie. Un puhoiimens de
masini ruleaza cu nédejde, toate in aceeasi directie, inghesuindu-se pe DN
1, a cdrui capacitate de trafic e pusa la grea incercare.

Necazul insa, Tncepe atunci cand vilegiaturistii intra pe sectorul de
drum aflatin reabilitare, unde sunt numeroase puncte, in special la lucrarile
de poduri si podete, la care circulatia se face pe o singuré banda, in ambele
sensuri. Semafoarele montate de constructori, pentru dirijarea circulatiei,
au fost reglate cu timpi egali de libera trecere, pentru ambele sensuri, fapt pe
deplin justificat in zilele lucratoare, cand traficul este aproximativ acelasi,
atat spre, ct si dinspre Brasov. In zilele de weekend ins3, cand circulatia
este, practic, unidirectionala (s&mbéta, spre Brasov, si duminica, spre
Bucuresti), in spatele semafoarelor de pe sensul cel mai solicitat, se formeaza
cozi de sute de metri lungime. Zeci de masini asteapta ca semaforul s&-si
schimbe de 3-4 ori culoarea, pana cand le vine randul sa treaca. Zeci de
soferi isi pierd aproape o jumétate de ora la fiecare semafor, privind cu
indignare cum, din sens opus, semaforul e pe liber, pentru...aproape nimeni.
Sinjura, in stil caracteristic soferesc. Dupa cateva astfel de opriri, ajung, in
sfarsit, la destinatie, cu 2 ore mai tarziu, plini de nervi si cu plicerea de a

petrece weekend-ul, spulberata...
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NUME S1 PRENUME P€ STRAZILE
CAPITALE]

Numa indoiesc c& oricare dintre cititorii nostri stie c& prenumele (con-
form denumirii lui) se aseaza Tnaintea numelui, adica 1l precede. De aceea,
nimeni nu va zice Eminescu Mihail, Titulescu Nicolae, Maniu luliu, Creangé
lon, Kogéliniceanu Mihail, Lazar Gheorghe, Viaicu Aurel, Aslan Ana, doctor
sau Antonescu lon, maregal (suné caraghios, nu-i asa ?), ¢i va pronunta si
va scrie, aga cum este normal: Mihail Eminescu, Nicolae Titulescu, luliu
Maniu, lon Creanga, Mihail Kogélniceanu, Gheorghe Lazar, Aurel Viaicu,
doctor Ana Aslan, maresal lon Antonescu. Inversiuni, cu plasarea numelui
inaintea prenumelui, se practicd numaila scoal si in armat (din motive de
disciplinare a indivizilor si de estompare a personalitatii), precum si in indexuri
alfabetice (unde ordonarea persoanelor se face dupa initiala numeiui).

lata insa c, recent, denumirile unor strazi ale Capitalei, care poarta
nume de personalitafi politice, culturale, artistice, stiintifice sau de eroi ai
neamului, au fost batjocorite, prin placi ca cele din fotografiile alaturate, care
ar putea fi, cel putin, ilare, daca n-ar avea un caracter oficial. Stau in loc, ma
crucesc i mé intreb cine or fi tembelii care au risipit banii, si asa, putini, ai
Primariei, pe o asemenea monstruoasa gogomanie, si de ce au ficut-o ? E
de presupus ca cineva, cu oarecare putere in Primarie, a vrut s ajute o
oarecare firma care confectioneaza placiindicatoare, dar intrucat majoritatea
placilor de pe strazi, fusesera deja nnoite, cu 2 — 3 ani in urm4, trebuia un
pretext pentru o noud inlocuire a acestora. Halal pretext !

Asa s-a ajuns la elucubratiile pe care le putem citi pe unele strazi ale
Bucurestiului. Dar nu e decat inceputul. Urmeaza strazile Arghezi Tudor,
Catargiu Lascar, Calderon Jean Louis, Chopin Frederic, bulevardele
Golescu Dinicu, Coposu Corneliu, Brétianu I.C., Carol I, rege si Averescu
Alexandru, maresal, pietele De Gaule Charles, Mihalache lon si lancu
Avram, soselele Cel mare Stefan, De Hunedoara lancu, Bravu Mihai si
alte asemenea ineptii.

De cine Tsi bat joc oamenii Dvs., domnule Lis Viorel, primar general? Si
de banii cui?

TITI GEORGESCU

Este a treia vara de cand patesc asa, atat la ducere, cat sila intoarcere,
fiindca noi, soferii de duminica, plecim toti cam in acelasi timp si nentoarcem
toli deodata. S&ptdméana de saptdmana, mi-am tocat nervii cu semafoarele
astea, care m-au facut s&-mi petrec weekend-urile mai mult pe DN 1, decat
Tn coltisorul meu de rai, cu iarba verde. Am sperat ¢ anul acesta nu va mai
fiasa, pentru c& stiam c3 lucrarile de reabilitare urmau s se termine in 1998.
Dar speranta mi-a fost zadamica siam mai mancat o dats, papara semafoarelor
depeDN1.

Acum doi ani, la primul weekend ratat, din semafor in semafor, am vrut s3
intervin. Pe marginea drumului, ardea gazul un pitifelnic, Insarcinat cu
supravegherea instalatiei de semaforizare. “Instalatia nu are un releu de
temporizare reglabil?’, l-am intrebat. “Ba da”, mi-a raspuns. “Atunci, de ce n-o
reglezi, aminsistat eu, cu timpi de mers mai lungi, pe direcfia traficului prioritar?”
“N-o fac, domnule’, mi-a zis. “Am primit ordin de la seful meu s-o reglez in timpi
egali si numai cand o schimba el ordinul, atunci o s& modific reglajul”. M
apucase furia: “Da’ pe seful dumitale, unde-I pot gési?” Dar el mi-a intors-o pe
loc: “Cine esti dumneata, domnule, de mé iei, asa, la intrebdri? De ce te bagi,
unde nu-fi fierbe oala?”. “Cumn nu-mi fierbe oala?, am ripostat. “fmi fierbe al
dracului de tare! Imifierb sinervii, ppe care mii-ai pus la incercare, cu blestematele
astea de semafoare! Mé intrebi cine sunt? Afi4, stimabile, ¢& eu sunt cel mai
mare de pe drumul asta. Sunt UTILIZATORUL. Seful dumitale si sefii sefilor
sefilor lui, pané la cel mai mare dintre sef, se lauda c toate lucrérile de drumuri
sitot ce fac e, fac in interesul meu”,

De atunci, au trecut doi ani, iar pe sefii omului cu pricina, ii doare de
interesele mele, tot atét si tot cam pe acolo, pe unde i durea si acum doi ani.
Am scris insa, aceste randuri, pentru a veni cu o propunere: Langa fiecare
semafor de pe DN 1, s se monteze o placa pe care s3 stea scris: AICI SUNT
NERVII DUMNEAVOASTRA!

NAE POPESCU
-sofer de duminica -
(p.conf. TITI GEORGESCU)

St avles tean, mair a, |

B, Mihalache \on
(fast bd. 1 Mai)

Si. lonesiy Pau, L,
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CONSILIUL NATIONAL AL

Tn ziua de 20 iunie 1999, s-a desfisurat la Suceava, sedinta
ordinara a Consiliului National al A.P.D.P., avand urmatoarea ordine
de zi: analizarea activitatii comisiilor de specialitate, pentru anul
1999, Programul de activitati A.P.D.P., pe semestrul al ll-lea al acestui
an, diverse. In prezenta diui ing. DANILA BUCSA, director general
alA.N.D., presedinte al A.P.D.P. din Romania, sedinta a fost deschisa
de dl.dr.ing. MIHAI BOICU, primvicepresedinte al A.P.D.P.

Dupa prezentarea rapoartelor sefilor comisiilor de specialitate,
s-a trecut la analiza realizarii Programului de activitati pe semestrul
1 1999 si a prevederilor din partea a doua a anului. in cadrul
discutiilor purtate, s-a facut propunerea, care a fost aprobata, ca
in Programul de activitati sa fie inclusa si aniversarea celor 50 de
numere ale revistei “DRUMURI PODURI”, in luna octombrie
a.c., retinandu-se oferta D.R.D.P. Ciuj de a gazdui festivitatea.

Trebuie mentionatd, de asemenea, organizarea ireprosabila
a acestei manifestari, datorata Filialei A.P.D.P. Suceava, condusa
de dl.ing. MIHAI RADU PRICOP.

COSTEL MARIN

A.P.D.P.

BERE LA ... CULEE !

Orice bucurestean dornic de plimbare prin cunoscutul parc
Carol poate avea, n aceasta vard, o mare surpriza: berea la botul...
culeei. Nu, nu este nici o greseala de tipar. Intr-una din culeele
unui pod din beton armat, care altddata traversa lacul de langa

L

Arenele Romane, un intreprinzator a deschis o carciuma, iar in
spatiui de sub pod, si-a instalat mesele.

Faptu! in sine ar putea fi categorisit ca o ciudatenie sau o
curiozitate, daca n-ar fi vorba despre un monument al ingineriei
romanesti. Caci podul cu pricina este primul pod in cadru din
beton armat, din tara noastra. El a fost conceput si realizat, la
inceputul secolului XX, de catre unul dintre spiritele cele mai de
seama ale tehnicii romanesti: inginerul GOGU CONSTAN-
TINESCU, autorul de mai tarziu al teoriei sonicitatii, care |-a facut
celebru in lumea intreaga.

Oare, respectul pe care il datoram inaintasilor nostri si operelor
lor tehnice se rezuma la transformarea unui monument al ingineriei
in bodega?

Céarciumarul n-are habar, desigur, pe ce locuri istorice si-a
deschis pravalia. Dar cei care i-au permis sa ocupe culeea si
spatiul de sub pod si cei care i-au autorizat functionarea, erau
obligati sa stie. Daca, totusi, n-au stiut, e incompetenta, iar daca
au stiut, e nepasare totala fata de patrimoniul national. In ambele
cazuri, Primaria Capitalei ar trebui sa-i dea afara!

REDACTIA

PRACTICA STUDENTEASCA oprc

An de an, conducerea A.N.D. organizeaza, pe santierele de
constructii rutiere, practica studentilor din facultatile si sectiile de
drumuri si poduri ale Universitatilor Tehnice. Beneficiind de conditii
bune de pregatire, transport si cazare, viitorii ingineri de drumuri
au astfel posibilitatea sa ia contact direct cu problemele curente
ale constructiei, administrérii si intretinerii retelei rutiere roménesti.

Tmbinand utilul cu placutul, insotiti de profesori si cadre de
specialitate din antreprizele ale caror santiere gazduiesc aceasta
practica, studentii au ocazia sa surprinda pe viu, aplicarea teoriilor
invatate in scoald si s se familiarizeze cu modul de organizare si
conducere a lucrarilor. Practica Tn productie i orienteaza n viata
si multi tineri opteaza deja Tn aceasta perioada, pentru viitoarele
lor locuri de munca.

Am surprins si noi, Tn aceasta imagine, momentul Tn care
studentii Sectiei de Drumuri, Poduri si Cai Ferate a Facultatii de
Constructii din Cluj, insotiti de dl. prof. dr. ing. Mihai lliescu, se

i

pregateau de plecare pe unul dintre santierele de reabilitare a
drumurilor din zona.
REDACTIA
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RETROGRADARE

Le data de 2€ ivlie 19289, Admiriistratie Netionald
Drumurilor a anuntat oficial, deciasarse autostrazii A1
Bucuresti - Pitesii, I categeria drumuriior nagicnals cu dou
benzi de ciiculaiie. Declasarea sste provizarie si are
valabilitate pe durata executdrii lucrarilor de reabilitare a2
autostrazii, prevézute a se termina In !una zugust 2000
Rezuitd deci c2, pe perioads deciasa:ii, Romania va rdméns
cu numai 13 km de autostrad3, intre Fetesti si Cernavoda.
Actul de deciasare a3 autosirdzii vine sé legalizeze ¢ situatie
ce fapt, céci prectic, de ia incepuiul iucrariior de reabilitare,
adicad din primadvara anului 1988, se circuld numai pe doué
benzi, cu mai multe ireceri ae pe caiea | pe caiea !l st invers.
Numercasele accidenie de circulatie produse, Tnc din
primele iuni de executies a lucririior, av determinat
restrangeres ia minimum, a numaruiui trecerilor de pe o caie
pe= ceaialtd si interdiciia de circulatie & auteirenuriicr si _ )
camioaneior. Cu toaie aceste masuri, iuate In toamnz anului pollga la dator:e pe fosm autostradJ
trecut, frecventa accidentelor, desi a scdzut usor, a ramas
totusi, destul de ridicatd. Cu toais semnaliz&rile, marcajele  echipaje de politie patruieazd Tn permanentd pe traseu!
gi restriciiile de vitezd introduse, caracterisiiciie geometrice  autostrazii redusé la conditia de drum natienail, veghind ia
ale autostrazii ii invitéa, parcé, pe soferi, s& circule in vitezd, respeciarea regulilor de circulatie.
iar acestia nu se iasd prea mult rugati, si asa cresc sanssis
de accidente. Pentru & le reduce, s-a recurs la deciasarz, TIT: GEORGESC!
masurad dublatid de intensiticarea controaielor Poiitiel. &

sl
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O SAPTAMANA CATASTROFALA

“arca nicicdata, tara noastrd n-a suferit atatea calemitiii
naturale, ca in aceastd prima jumatats a anuiui 1993. Floi
torentiale, grindin&, furtuni puternice, inundatii, aiunecari
masive de teren, s-au abatut, aproape permanent, asupra
teritoriului romanesc, cu predilectie in zonele de nord, centru
s: vest aie {&rii, provocard, de fiecare cata, viclime si maii
pagube materiaie.

Seria calamitatifor a continuzat si in prima lung a celui Ze-
al doiiea semesiru, ba ch'ar cu mai mulia furie, r‘ul"\mand CJ
saptamana 12 - 18 iuiie. in aceastd siptdmani catastro
stihille naturii s-au deslantuit, timp de 7 zile, fara Tncetare, dén
nou, pesta aceleasi zone sinisirate deia de calimitatile lunilor
antericare: Transilvania, vestu! Olteniei, Banat, Crisana, Mara-
muresg, Bucoving, nordui si centrui Moldovei. Numercase

localitdti si intinse suprafete cuitivate au fost acoperite de apz,
iar drumurile din aceste regiuni au fost, in buna parte, afectate,
prir distrugerea uncr poduri, ruperea sau degradarea
carosabiiului, alunecari masive de taiuze si versanti. Bilantu!
pagubeior n-z fost Tnca evaluat, ia data céand scriem acesie
randuri, dar fara indoial&, va atinge valori impresionante, care
fncd vor mai creste n viiter, cAnd meteorologii prognozeazé
aite ploi abundente. urmate de viituri puternice, in aceleas:
greu incercate regiuni ale tarii.

Dup& cate necazuri avem, calamitati naturale ne mai
lipseau !

REDACTIA
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CREATORUL AUTOSTRNAZILOR GERMANE

Este un lucru recunoscut printre initiatii in [
tehnica rutiera, ca drumurile, si mai ales|
autostrazile din Germania sunt o adevarata |
incantare, la timpul construrii lor, impre- |,
siondnd prin rapiditatea si ieftinitatea
realizarii, ca si printr-o intretinere minima n
timpul exploatarii. Aceste drumuri si autostrazi
s-au incadrat perfect in peisajul natural, ales
n asa fel, ca au devenit adevarate lucrari de
arta, aspect verificat pe viu de numerosii
turisti strdini, care nu s-au jenat in a emite (B8
superlative. :

S-A MASURAT DE MAI
MULTE ORI

Pentru cd Germania a iesit oarecum |
sifonatd din primul rézboi mondial, era nor- |
mal ca si ea sd se confrunte cu dificultati =
financiare. Si ca sa se evite surprizele, in cazul
unor eventuale esecuri, ce ar fi putut sa apara
in activitatea de constructie a retelei de
autostrazi, nemtii nu s-au dezmintit in aceasta
privintd; s-au condus dupa principiul: sa se
masoare de mai muite ori si sa se taie o data.
Prin executia unor sectoare experimentale si
printr-o activitate sustinutd n laboratoarele
rutiere (centrale si de santier), nemtii au creat un cadru elevat in
activitatea de cercetare rutierd, cadru care a mers paralel cu
constructia propriu-zisa de drumuri modernizate in acest sens,
pe langa fiecare Politehnica germana s-a infiintat cate un laborator
pentru cercetarea problemelor rutiere, iar pe 1anga unele
laboratoare, s-au construit sectoare experimentale, ca cele de la
Stuttgart si Braunschweig.

La acea vreme, a fost o surpriza printre finantisti si tehnicieni,
ca guvernul german a suprimat, in anul 1933, toate taxele pe
combustibili si cauciuc, pentru a se incuraja dezvoltarea traficului
automotor. S-a dovedit ca, in foarte scurt timp, acest trafic a luat
proportii inimaginabile, incurajandu-se prin aceasta, dezvoltarea
industriei de automobile. Daca in iulie 1933, in Germania, se
gaseau 1.680.000 autovehicule, dupa numai 3 ani, erau in
circulatie 2.474.591 autovehicule, deci un spor de 50 %.

Acest lucru nu a fost posibil in Romania, unde taxele pe
autovehicule au devenit prohibitive, astfel ca, in loc ca numarul
autovehiculelor (indeosebi al autocamioaneior) s sporeasca de
la an la an, a rAmas stationar (la autocamioane chiar a scazut),
ajungandu-se in situatia paradoxald pentru fisc, ca retragerea din
circulatie a unor autovehicule, sa produca pagube consistente in
bugetul statului.

CINE R FOST DR. TODT SI CE A VRUT EL

Si pentru ca in Germania sa 'se produca ceea ce am aratat
mai Tnainte, era nevoie de o retea de drumuri pe masur3.
Coincidenta face ca activitatea rutierd a fost coordonata, in acea
perioada, de o personalitate a tehnicii, tot pe masura. Este vorba
de dring. FRITZ TODT, care indeplinea, la acea dat3, functia de
inspector general al drumurilor, figurad centrala, recunoscutd in
lume, In perioada de avant a tehnicii rutiere. Cu prilejul unei
consfaturi la nivel international, a Societatii pentru cercetari in

M
I Todr iy

romdan al lucrarilor publice, i vizitd pe un
sandier ldnga Salzburg (1941)

| domeniul petrolului, dr. Todt (cum era
1| cunoscut) a aratat ca ‘industria de bitum si
gudron trebuie, in viitor sa-si schimbe tactica,
pentru a face fatad concurentei.” Pentru
aceasta, sa facem precizarea cd Germania
nu era o tard producatoare de petrol si, de
acea, toate aceste produse trebuiau
importate. Dr. Todt a impus in Germania, ca
=1 producatorii si furnizorii acestor materiale, s3
nu se amestece Tn hotararile principale ale
Administratiei de drumuri si s3 se supuna
acestor hotaréri. Si astfel, cele patru materiale
principale, folosite de tehnica rutierd
(bitumul, gudronul, cimentul si agregatele din
piatra) sa-si gaseasca intrebuintarea cuvenita
Tn planul de reconstructie a refelei de
drumuri.

Dr. Todt a avertizat: “Toate imixtiunile
industriei in hotédrarile administratiei
.| drumurilor, nu vor avea ecou, sub nici o
|forma, chiar dacd presa va c3uta s&
|influenteze Iluarea acestor hotérari.
Interventiile presei nu vor face decét sa
i trezeasca nelinistea. Hotérérile admini-
stratiei vor fi ferme.” Si poate ca aceasta
fermitate a condus la rapiditatea sl ieftinitatea
cu care s-a realizat refeaua de autostrazi si
alte drumuri modernizate, cum s-a aratat la inceputul acestui
articol. Dr. Todt s-a impotrivit conceptiilor lansate atunci de
anumite personalitati, care agreau tratamentele superficiale, ca
fiind economice. Valva care s-a facut in acest sens, in practic3, a
condus la realizarea de lucrari fara simiul raspunderii; astfel c3
aceste proiecte au produs statului german, pagube apreciabile,
care nu au putut fi compensate de valoarea lucrarilor executate.

Dr. Todt era de principiul, deja vehiculat la anterioarele
congrese internationale de drumuri (Sevilla, Milano, Washington,
Munchen), ca viabilitatea unui drum depinde mai putin de calitatea
imbracamintii, decét de fundatia sa, sau cel putin, depinde de
interdependenta dintre imbracaminte si fundatia drumului. Acest
principiu a canalizat atentia specialistilor germani (mai ales, la
constructia de autostrdzi), punandu-se un accent foarte mare pe
analizarea solurilor din fundatia drumurilor. In acest sens, a aparut
un numar apreciabil de laboratoare pentru studiul mecanicii solului
(mai importante, cele de pe lédnga Politehnicile din Charlottenburg
si Viena).

Pentru aceste studii, s-a pornit de Ia o clasificare a drumurilor,
dupa traficul zilnic si evolutia acestuia in timp.

. Bugila, ministrul

Perioada Vehicule | Motociclete | Camioane Total
(ani) Tract. anim. | Autoturisme
mi buc. | mii tone | mi buc. | mii tone Jmil buc| mii tone] mi buc. fmi tone
1924 - 1925 | 79 |163 48 | 70 156 190 | 142|323
1928 - 1929 | 64 |134 125 (178 |27 {170 } 216]482
1936 - 1937 | 42 | 85 2521290 |97 |527 | 391|902

Tabelul prezentat in continuare scoate in evidenta solicitarile
diferitelor categorii de drumuri. faté de intensitatea traficului.
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Categoria drumului | 1924 - 1925 |[1928 - 1929|1936 - 1939

(t/zi) (%) (%) (%)

0-200 41,6 255 9,21
201 - 400 35,9 36,1 27,55
401 - 800 17,2 25,2 30,66
801 - 1200 29 6,98 23,41
1201 - 2000 1.8 3,89 4,96
2001 - 5000 0,6 2,21 7,97

> 5000 - - 1,2

Din cele doua tabele de mai sus s-au tras urmatoarele
concluzii:

B progresul realizat de traficul generat de autovehicule
(indeosebi al autocamioanelor);

B grosul traficului se deplaseaza spre drumurite care suporta
un trafic zilnic de 400 - 1200 t/zi;

B se observa o sporire accentuata a traficului, pe drumuri cu
valori de 2001 - 5000 t/zi.

HITLER NU AGREA UN PLAN ...CINCINAL.
A VRUT QUADRIENAL

Cele aratate mai sus si-au gasit locul bine definit in cadrul
unui plan lansat in septembrie 1936, pe durata a 4 ani, din ordinul
si dupa principiile deja cunoscute ale lui Hitler, coordonat, din
punct de vedere politic, de mana sa dreapta, Géring. Acest plan
avea rolul de a pune la adapost statul german de urmarile unei
eventuale blocade, in caz de razboi; de aici, intentiille lui Hitler,
confirmate de realitatea ulterioara, de a-si muta granitele tarii in
teritorii in care era convins c@ pulseaza sange german. Si acest
plan de expansiune s-a inaugurat, prin cucerirea tinutului Saar,
inca in martie 1935 (tinut atribuit Frantei in decembrie 1920. Acest
plan era sustinut si de o armata, a carei putere, in acei ani, crestea
vazand cu ochii.

INCEPUTUL PLANULUI:
DRUMURI SI AUTOSTRAZI

Dar, sa ne oprim aici cu divagatiile, si sa revenim la cei peste
3000 km de autostrazi realizate de nemii in 4 ani, lungime materiali-
EEETT — S = Zata pe 41 milioa-
W‘W i h"@ v ; ‘!5% ne rr’1:>2 imbraca-
minte din beton
de ciment, 35
milioane m? im-
bracaminti bitu-
minoase, 1,7 mili-
oane m? pavaje si
7.5 milioane m?
diferite sisteme
| rutiere, la lucra-
|rile de arta si
rampe de acces.

Trebuie amintit
| aici, podul sus-
pendat peste fiu-
viul Elba, pe auto-
strada ce trece
= prin Hamburg,
| care are o lungime
totald de 1200 m
(deschidere cen-
traia de 700 m,
latime 47 m, in3l-

time sub pad de [©
75 m, cu un pilon
central de Tnalti-
me 177 m).

Celcr peste
3000 km de auto-
strazi, le urma
reslizarea a inca
14.0C0 km {in-
cluzand si pel
cele din Austria). &
S-a aratat, intr-un
numar anterior al
revistei, c3 al
Vil-lea Congres
international al
Drumurilor de ia
Minchen, a scos
in evidenta inte-
resul de care s-a
bucurat tehnica
rutierd germana
a acelei perioa-
de, in randui
specialistilor din lumea intreag3, mai ales c, in paralel cu acest
Congres, a avut loc prima expozitie de masini si echipamente
rutiere, unde au expus 115 firme germane (ce interes pentru
tehnica rutieral), printre care: Frederich Krupp AG, Humboldt -
Deutzmotor AG, Motorerwerke Mannheim AG, Ford Motor Com-
pany AG, Deimler - Benz AG, MAN Maschinenfabrik Augsburg -
Nirnberg AG etc.

Dezvoltarea retelei de autostrazi (pentru care s-a spus ¢i a
constituit méndria poporului german) a completat planul diabolic,
conceput de acest diabolic Adoif Hitler, care a facut s3 se spun3,
in acele timpuri, ca a existat “fenomenul Hitler”.

Planul mai cuprindea:

- modernizarea oraselor: Berlin, Miinchen, Hamburg etc;

- construirea unor fabrici de avioane, cu o productie de 2000
aparate/luna;

- modernizarea santierelor navale, pentru a se mari tonajul de
vase de razboi (sa devind concurenta Angliei);

- dezvoltarea la maximum a industriei de razboi (in special a
vehiculelor blindate, motorizate si motomecanizate);

- constructia de aeroporturi si hangare militare, depozite
subterane de carburanti, silozuri etc.

Toate acestea au fost realizate sub directa raspundere a dr.
Todt. in acele timpuri, s-a creat senzatia ca Germania va deveni
o tara de neinvins. Acest program, vast si bine gandit, a avut
meritul ca a si
fost infaptuit in .
intregime. Cati|» ~
guvernanti din
tarile Europei,
atunci si acum, |
se pot mandri
cu indeplinirea
planului de
guvernare?
Poate de aceea,
Hitler a fost un|
...fenomen.
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DAR CINE A FOST DR. TODT?

S-a nascut in anul 1891. Si-a luat diploma de inginer, dupa
primul razboi mondial. inca de la inceput, s-a dedicat construcliei
drumurilor. In anul 1933 este numit Inspector General al Drumurilor,
cea mai mare funclie a unei activitati tehnice in Germania, titiu
obfinut pentru recunoasterea meritelor sale tehnice. Fiind primul
constructor de autostrazi din Germania, dr. Todt a aplicat si
perfectionat metodele de lucru, prin experimentarea diferitelor
feluri de materiale, pentru obtinerea celor mai bune rezultate. Pe
fiecare santier a avut posibilitatea de a face noi incercari, pe baze
stiintifice si pe fiecare autostrada construita, a obtinut noi rezultate,
care au constituit repere in tehnica constructiei de drumuri pe
plan mondial. A fost apreciat de catre contemporanii sai, ca unul
care a dat lucrarilor executate, notiunea de frumos. A fost un mare
artist, care a impletit utilul cu placutul.

DR. TODT S$I “ LINIR SIEGFRIED"

Dar dr. Todt a devenit si mai celebru prin organizarea si
constructia (incepand din 1938) fortificatiei din Vest, acel Westwall,
cunoscut sub numele de “linia Siegfried”, o lucrare gigant, unica in
lume, realizata in foarte scurttimp, printr-o buna organizare si folosire
a tuturor mijloacelor tehnice de care s-a putut dispune la cea vreme.
Aceasta lucrare a fost conceputd de Hitler, ca replica la o alta
fortareata gigant, “Linia Maginot”, construita de francezi de-a lungul
granitei cu Germania. In spatele liniei Maginot, se gasesc grupate o
serie de cetdti, care completeaza rezistenta fortdretei. La aceasta
rezistentd, se adauga obstacolul natural, creat de fluviul Rhin, ca si
o serie de canale pe teritoriul Frantei, care, prin inundare, ar face
practic imposibila trecerea trupelor inamice. Cand, in 1936, regele
Leopold al lll-lea al Belgiei s-a declarat neutru, linia Maginot s-a
prelungit de-a lungul granitei cu Belgia, pana la mare, cu asa-
numita “Linie Weygand", iar Belgia a pus si ea in stare de aparare
“Canalul Albert”, intre Lieége si Anvers, prin Maastricht.

Sub conducerea doctorului Todt, in 1938, a inceput constructia
liniei Siegfried, cu 600.000 lucratori, care au prelucrat 8 milioane t de
fier si otel, 9 milioane tde ciment, 3 milioane bobine de s&rma ghimpata,
650.000 m? material lemnos. Lucrarile au beneficiat de activitatea a
8000 trenuri si a 15.000 autocamioanefzi, pentru transportul de
materiale. Lucrarile propriu-zise de fortificatie au fost completate cu:

- mai muite randuri de refele de sarma ghimpata;

- obstacole capabile sa opresca inaintarea carelor de lupta;

- amplasamente pentru artileria grea, ale carei trenuri sunt
manuite electric;

- amplasamente pentru apararea antiaeriana a fortficatiei;

- legaturi de toate genurile: telefonice, radio, ingropate adanc,
pentru a nu fi distruse;

- hangare pentru avioane, complet subterane, cu o capacitate
de cateva sute de aparate;

- depozite de carburanti si alte materiale, toate subterane;

- intreaga fortareata era iluminata electric si a fost deservita de
o retea de autostrazi sl cai ferate, pentru transportul rapid al trupelor
din interiorul t3rii spre fortareata si invers.

Traiul in aceastd fortareatd era comod, aparatorii el avand la
dispozitie 22.000 adaposturi betonate, aer conditionat, caldura,
apa si sigurant3 absoluta la atacuri cu gaze.

intre liniile Maginot si Siegfried, este un spatiu destul de mare,
numit de englezi "NO MAN'S LAND" (tara nimanui).

Dupa terminarea constructiei fortaretei, dr. Todt a condus lucrarile
hidrotehnice care deservesc economia energetica a tarii. Pe timpul
razboiului, i-a revenit sarcina refacerii drumurilor, poduriler si a altor
constructii si instalatii, distruse in regiunile ocupate.

SFARSITUL UNUI MIT

in timpul acestor operatii, la inceputul anului 1942, dr. Todt isi pierde
viata, intr-un accident de avion. Implinise de curénd vérsta de 50 ani.

Cazut pe front, la datorie, ca soldat al Reich-ului, el a fost cea
mai importantd personalitate tehnicd a Germaniei naziste. Rolul
sdu a fost imens, si, de aceea, moartea sa a constituit o mare
pierdere pentru Germania. Trebuie amintit c3, la 17 martie 1940,
Hitler l-a numit Reichsminister, insarcinat cu coordonarea uneia
dintre cele mai importante departamente din acele vremuri, acela
al munitiilor si armamentului.

In jurul personalitati lui a fost deci, concentrata intreaga activitate
tehnica a Germaniei: constructii de drumuri, hidrotehnice, fortificatii,
precum si cea legata de razboi. El a fost indrumétorul si conducatorul
sectorului energetic, precum si al fabricatiei armamentului si
munitiilor. A avut si alte numeroase inséarcinari de ordin militar, date
de prietenul sdu, Fihrerul, care il aprecia si ii acorda toata
increderea. Mai mult de doud decenii, dr. Todt a awut ocazia s3-si
puna in valoare profunda pregatire tehnica, precum si inegalabila
calitate de organizator. In doi ani si jumétate, a fost nelipsit de pe
frontul de lupta, unde si-a probat abnegatia pentru mentorul lui,
Adolf Hitler. La o ' arsta cand serviciile sale ar fi fost utile Germaniei,
el dispare. Serviciile aduse Reich-ului si lui Hitler, au fost unanim
recunoscute. Disparitia sa a Iasat mari regrete in intreaga Germanie.

Inginerii din acea vreme, in special cei de drumuri, |-au
cunoscut si l-au respectat (era delegatul tarii sale la Congresele
intemationale de Drumuri). Toti au apreciat calitétile sale de mare
constructor, energia debordantd pe care o depunea in tratarea
problemelor tehnice, si nu in ultimul rand, sentimentalismul cu
care erau tratati specialistii din alte tari, cu care a venit in contact,
in special cei din tarile mai putin cotate pe plan international,
printre care si cei romani.

DR. TODT PENTRU NOI:
UN SENTIMENTAL...

in noiembrie 1941, dr. Todt a primit la Salzburg si Miinchen, pe
inginerul Constantin D. Busila. Romanul a avut onoarea s viziteze
si sa admire santierele de autostrazi, impecabila organizare a
lucrarilor. A primit explicatii de specialitate de la insusi doctorul Todt,
care l-a condus pe drumuri construite in munti, precum sila autostrazile
din zona Bavariei. Si pentru c& s-a vorbit de sentimentalism, dr. Todt
I-a condus pe roman la primul drum construit de el, ca inginer, inspre
localitatea Berchtesgaden. |-a aratat colturi frumoase ale naturii, care
sunt strabatute de drumuri, s-a comentat peisajul, arborii care s-au
plantat pe aceste autostrazi si care dadeau senzatia de pitoresc
acestor lucrari. Romanul a vazut in dr. Todt pe un inginer cu vaste
cunostinte teoretice de rezistenta materialelor si mecanica aplicata.

Tehnica rutiera din lume a pierdut in acel accident pe un mare
pionier al propasirii, poporul german a pierdut un mare patriot. Si
putem afirma ca si poporul roman a regretat aceasta disparitie, a
celui care era interesat de legaturile retelei rutiere din Germania
cu cele din Estul Europei, precum si de dezvoltarea lor. S-a dovedit
un sustinator al intereselor Romaniei, pe plan rutier. I-a promis lui
Constantin D. Busila, ca va veni in Romania, In primavara lui
1942 (cand timpul frumos va permite, dupa cum s-a exprimat), ca
va discuta la fata locului, problemele privitoare la caile de
comunicatie si la lucrérile hidrotehnice din Roméania.

Cu aceste uitime consideratii, dr. Todt va raméne un nume de
referinta in lumea realizarilor tehnice, un exemplu pentru cei care
au chemarea si dorinta de a realiza lucruri folositoare.

DAR...!

Dar...! Daca am fi avut sansa sa ne viziteze, am fi fost si noi mai
devreme beneficiarii unor lucrari concepute la indemnurile acestei
personalitdti mondiale in tehnica rutierd? Daca traia, i s-ar fi
minimalizat care meritele, atat in tara lui, in lume, precum si la noi,
daca ar fi fost nominalizat printre clientii principali din boxele
Procesului de la Nirnberg, ca simpatizant al celui mai mediatizat
personaj al secolului XX? Cum se scrie istoria...!

ing. GRIGORE MANOLESCU
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(ilustrate din colectia ing. MIHAIL CONSTANTINESCU )

......

Parcul din Cdlimdnesti in 1939 "  Tie (S ; o
lade din Barlad, la inceputul sec. XX

Bul. G.D. Pa

IMAGINI INEDITE

DECAT ASA

surprinse de COSTEL MARIN
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% INTERSECTIL/S
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PREMIUL "ANGHEL SALIGNY" 1999
La sedinta Consiliului National al A.P.D.P. care a avut loc in 6. Posibilitatea utilizarii pentru instruire
data de 20 iunie 1999, ia filiala A.P.D.P. “Stefan cel Mare" Suceava, si educatie universitara 30 pct.
s-au aprobat “Criteriile de apreciere si acordare a premiului Anghei 7. Modul de prezentare (fotografii,
Saligny" pe anul 1999. Prezentdm, in continuare, conditiile de diapozitive, casete video) 30 pct.
participare la acest concurs si criteriile de apreciere a lucrarilor. 8. Analiza posibilitatii de a breveta
ca inventie lucrarea 100 pect.
Domeniul: Drumuri si poduri, sectoare cu implicatii in drumuri-poduri 9. Gradul de raspandire in presa tehnica
Conditii: - Prezentarea unui raport (referat) sau mai multe interna i intenafionala 30 pet.
de catre un autor; TOTAL 530 pct.

- S& fie prezentat pana la 31 decembrie 1999, la

secretariatul A.P.D.P., unde va fi inregistrat;
- Lucrarea sa aiba caracter de noutate.

Criterii:

sy

1. Prezentarea de noi materiale sau Tnlocuitori 60 pct.
2. Prezentarea de noi solutii constructive
3. Introducerea de noi metode de dimensionare 60 pct.
4. Introducerea de noi tehnologii

5. Posibilitatea aplicarii in practica

de la acea data.
60 pct.

60 pct.
100 pct.

Premiul se va acorda cu ocazia Conferintei anuale a A.P.D.P,,
el avand valoarea de 1000 $, echivalent in lei, la cursul dolarului

Date suplimentare privind participarea la concurs se pot
obtine de la sediul central A.P.D.P. Bucuresti, bul. Dinicu Golescu
41, sc. B, et. 1, ap. 37, sector 1, tel./fax: (01) 638.31.83

SECRETARIATUL A.P.D.P.

5d Dlui ing. CRISTIAN CLAUDIU
COMISU (Univ. Tehn. lasi):

V-am rugat sa ne trimiteti fotografiile
originale ale articolului privind protectia po-
durilor din beton fmpotriva poleiului, intrucat
xerocopiile pe care ni le-ati trimis nu pot fi
reproduse, Tn mod inteligibil, la tipar. Dupa
mai bine de un an de asteptare zadarnica,
ne-am decis, cu multad parere de rau, sa
publicadm articolul, neilustrat. Asa a aparut,
dupa cum desigur ati observat, in numarul
de fatd. Speram ca nu v-ati supérat, nici
Dvs. si nici ceilalti distinsi coautori, dnii
profesori Constantin Jantea sl Nistor Florin
Varlam.

& Dnei drd. ing. GEORGIANA NUTA
(SOROCAM Timisoara):

Concis si foarte interesant, articolul Dvs.
din numarul de fatd. De la debutul in
paginile revistei si pana acum, ati facut
progrese importante, vizibile de la mare
distanta: stilul si-a conturat personalitatea,
v-ati schimbat numele (sa fie intr-un ceas
bun!) si ati devenit doctorand. Felicitari
pentru toate si succese in continuare! lar
noi asteptdm o corespondenta referitoare

POSTA REDACTIE

la activitatea Agentiei SOROCAM din
Timisoara.

B3 Dlui ec. STEFAN ROMANOVSCHI
(director adjunct, CESTRIN):

Am inteles ca aveti oarecari nemultumiri
cu privire la continutul revistei. Comunicati-
ni-le, va rugam, nu le tineti ascunse.
Suntem receptivi la orice critica, suntem
deschisi oricarui dialog, suntem dispusi la
orice colaborare. Va asteptam.

D Dlui prof.dr.ing. GHEORGHE PETRE
ZAFIU (U.T.C.B.):

Mii de scuze pentru regretabila eroare
de tipar strecurata in ultima parte a arti-
colului Dvs. despre selectarea tehnologica
a pompelor de beton, aparut in numarut 48
al revistei. Cele cateva randuri de text sarite,
fac imposibila intelegerea aplicatiei din
finalul articolului, asa incét ne-am decis ca,
pentru corectarea erorii susmentionate, s&
reluam intreaga "aplicatie", pe care o

republicam Tnh numarul de fat3, la "Mecano-
rubrica”. Inca o data, ne cerem scuze, atat
Dvs., cét si cititorilor.

< Dluiing. EMANOIL SBARNEA (lasi):

Subscriem la moto-ul articolului pe care
ni l-ati trimis, referitor la iarna. Din pacate
insa, este singura parte a articolului care
poate fi retinuta. Restul textului, cu mult sub
posibilitatile Dvs., abunda in banalitati, care
ne-au surprins, data fiind exigenta pe care
ati aratat-o Tn articolele anterioare.
Dezamagirea noastra a fost, insa, cumva,
atenuata, la vederea reusitelor fotografii de
iarna, care insoteau articolul si pe care va
promitem ca le vom publica in numerele
noastre urmatoare. Asteptdm colaborari pe
masura posibilitatilor Dvs.

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

Ne pare rau ca n-am putut publica
relatarea Dvs. cu privire la Zilele Academice
Timisene, care ne-a parvenit la redactie
dupa inchiderea editiei numarului trecut al
revistet. Am redat, pe scurt, desfasurarea
evenimentului, utilizdnd o alta sursa, care
ne-a informat la timp.

ADUSE DI CONDET

ORIZONTAL:

1) Neprihanit - Mereu in lipsa; 2)
Incaltaminte fard cusaturi (sing.) - Capul
politistilor (0od.); 3) As al pedalei - Desemnat
ca atare; 4) Adevarul gol-golut! - Intra la idei!
- Oferd mure; 5) Batut in deplasare; 6)
Jumatatea tatei! - Fond de reclama; 7) Rime
...in vers! - Centru de achizitii; 8) Indreptar
de arta fotografica; 9) Cuvant de cinste; 10)
Este, in sfarsit, cunoscut! - Concurent turc
la proba de sabie.

VERTICAL;
1) Tsi petrec toata viata in laborator - 1l intalnim
pe la teatru; 2) Sistem multicameral; 3) Arma
alba - Cand se incurca, e de rau; 4) Craterul
Etneil - Venit pe cai ocolite (pl.); 5) A nu te
bucura de trecere - Asa nu mai merge; 6)
Sfera de atractie - Situate in centrul Capitalei!;
7) Adepta a clasicismului; 8) Creanga in
copilarie - Paragraful din mijloc!; 9) Asociatia
Generala a Inginerilor din Romania - Luata
de urechi; 10) Rezultatul unui raport - Numar
de debut pentru o solista - Termen final!
T.G.

“N-V-1vV-NEOU - ENIE - bIVLY -BELN2 -2 -1 - OME2LILVLE - N1 - [VLVCVYU
DESTECVEE: CV21-2VEVC-ObINCV-VCVY-BV2 -YUNINIL-VE -ID-NNE - I LIMEKVE
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SOROCANS Soc1eta:\tea Rf)manavdt.a Carloere,
Materiale si Lucrari Rutiere

SOROCAM produce si livreazi: SOROCAM executi:

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

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

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

- lucrdri de retratare la rece a
imbracamintilor asfaltice degradate,

Craiova si Timisoara; prin sistemul “NOVACOL", cu utilaje
- Produse de carierd, din roca gra- de inalta performanta.
nitica, fabricate la Isaccea.

Sediu operativ: Str. Soveja nr. 115 78356 Sector 1 Bucuresti
Tel./Fax: (01) 224 05 84
FILIALE

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



/\ S.C. “TAR” S.R.L. - IASI ROMANIA
] str. Smardan nr. 61 tel./fax: 032/239264
| / \ g tel.: 032/133854

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

Societatea Comerciala “TAR” S.R.L. - lasi
asigura o gama larga de echipamente care
permit cresterea calitatii si a randamentului
activitatii.

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

Garantie; Monta'j; Service; Piese Schimb; Transport;

, Oferta noastra cuprinde:
- masina de imprdastiat emnulsie bituminoasa,
- tancuri de bitum,;
- rezervoare metalice orizontale si vertlcale
- cazane termice (chaudiere) pentru incalzire bitum;
- betoniere avand capacitatea de 50 - 500 litri;
- benzi transportoare;
- generatoare de acetilena portabile;
- vinciuri, palane, tirfoare, dispozitive de ridicat
cu lant;
- confectii metalice diverse.
Pentru relatii suplimentare ne puteti
contacta la:
tel. 032/133854
tel./fax 032/239264

NU EZITATI SA NE CONTACTATI !
NUMAI lMPREUNA VOM CASTIGA !




