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PRIMUL JUBILEU

Odata cu aparitia acestui numar, revista
noastra isi schimba pentru a 5-a oar3,
prefixul si marcheaza astfel, primul ei
jubileu. Tmbracata Tn haine de sarbatoare,
ea iese in lume cu cel de-al 50-lea humar,
grava, serioasd, etalandu-si varsta
respectabila, experienta si intelepciunea,
capatate Tn timp, siguranta de sine,
increderea in viitor $i, daca vreti, credinta in
nemurire.

Noi, cei care am pus bazele revistei si
i-am realizat toate numerele de pana acum,
am asteptat cu mare emotie si nerabdare
acest eveniment cu totul deosebit si plin de
semnificatii, care, iatd, a venit. Pentru noi,
si as indrazni sa afirm ca si pentru
majoritatea cititorilor nostri fideli, jubileul
“50" al revistei constituie un prilej de imensa
satisfactie, un moment de Tncununare a
muncii depuse In cei 8 ani care au trecut de
la prima aparitie.

In aceste clipe de sarbatoare, va martu-
fisim cu sinceritate, iubitii si stimatii nostri
cititori, ca am trudit la alcatuirea revistei, cu
multd rédvna, daruire, pasiune si migal3,
pentru ca ea sa apard in cele mai bune
conditii, care sa va satisfaca pe deplin,
exigentele. Gandul ia Dvs. si la ochiul Dvs.
critic, ne-a calauzit intotdeauna, pasii, intr-o
permanentd cautare de mai bine si, chiar
daca n-am reusit intotdeauna, ne-am
straduit din rasputeri $i am depus intreaga
noastra pricepere si fantezie, pentru a va
simti multumiti. Am pus mult suflet in
alcatuirea fiecarui numar al revistei. Nu
pixul, computerul, reportofonul si aparatul
foto, au fost principalele noastre unelte, ¢i
inima. Cu ea am scris toate sutele de pagini
redactionale de pana acum; cu ea am
corectat majoritatea manuscriselor primite;
cu ea am facut paginarea si grafica si
coloritul si toate celelalte operatii editoriale.
De aceea, in fiecare pagina a revistei, gasiti
o particica din inima noastra, prinos al iubirii
pe care v-o purtdm, dragii si unicii nostri
stapéni.

Nazuinta noastra a fost, din prima zi si
pana astaz!, spre mai bine, iar deviza pe
care am adoptat-o, rezultd ca o consecinta:
ULTIMUL NUMAR ESTE CEL MAI BUN.
Nu ne-am abéatut de la aceastd deviza,
decét in foarte rare cazuri, si numai fara
voia noastra. Sa va asteptati deci, ca si in
viitor, revista sa fie, de la numar la numar,
tot mai reusitad. Este promisiunea pe care
v-0 facem acum, In momentul festiv al
primului nostru jubileu.

IZIDITORIVARIL, A
LA AL 50-LEA NUMAR

PROFESIUNEA
DE CREDINTA

Intr-unul din primele numere ale
revistei, redactia si-a marturisit scopul
activitatii sale si telul existentei acestei
publicalii: de a sprijini Asociatia Profe-
sionald de Drumuri si Poduri, in crearea si
consolidarea unor punti de legatura intre
specialistii din domeniul rutier, pe care
profesiunea fi uneste, in ciuda intereselor,
adeseori divergente, dintre agentii
economici pe care i reprezinta. Facandu-si
o profesiune de credintd din rolul
incredinat de A.P.D.P,, revista a militat, pe
toate céile cu putinta, pentru indeplinirea
misiunii sale de moderator intre drumarii
din administratie, exploatare, intretinere,
constructii, Tnvatamant, proiectare si
cercetare, intre cei cu preocupari
predilecte pentru drumurile nationale, ori
pentru cele judetene, comunale, urbane
sau rurale. In activitatea sa, revista s-a
bazat pe sprijinul moral si material
(cateodata concret, de cele mai multe ori,
subinteles) al Adminsitratiei Nationale a
Drumurilor, polul sectorului rutier din tara
noastra, Tn jurul caruia graviteaza, fiecare
cu interesul sdu, marea majoritate a
unitatilor cu activitate legata, direct, indi-
rect sau tangential, de reteaua drumurilor
publice din Romania.

Acum, dupa 8 ani de existent3 si dupa
50 de numere publicate, putem concluziona
ca scopul nostru a fost, in mare masura,
atins. Revista a asigurat o buna informare
de specialitate si de actualitate, comunitatii
drumarilor din tara noastr3, reusind s3
devina o lectura instructiva si utild pentru o
buna parte din corpul tehnic din domeniu,
caruia i-a oferit o interesantd documentare,
idei practice pentru activitatea curenta si o
oglinda a actualitatii din sectorul rutier.
Concluzia nu ne apartine; ea a fost preluat3
din numeroasele opinii, exprimate in scris
sau prin viu grai, de cititorii nogtri. in masura
in care aceste opinii nu sunt de complezent3
(si noi sperdm in sinceritatea lor, deoarece
au fost spontane si nicidecum solicitate sau
provocate), ele ne onoreaza si ne incura-
jeaza. Ne onoreaza s& constatam ca drumul
ales este cel bun si ne incurajeaza sa
perseveram.

Revista drumarilor s-a impus in peisajul
literaturii tehnice romanesti, ca o publicatie
de pura specialitate, singura cu profil rutier,
din tara noastra, iar redactia intentioneaz3
sa nu se abata nici In viitor, de la acest drum.

DOUA DRUMURI DIFERITE

Drumul pe care ne-am angajat, n-a fost,
péna acum, nici drept, nici usor. O scurta
privire retrospectiva asupra istoriei de 8 ani
a revistei noastre, ne reaminteste, scurt si
fard menajamente, zig-zagurile parcurse si
marile hopuri intalnite, pe care le-am depasit
cu multe dificultati.

Acesti 8 ani, care au facut deja din
revista noastra, cea mai longeviva
publicatie a drumarilor romani, s-au scurs,
dupa cum spuneam, cu probleme, mai mici
sau mai mari (unele dintre ele punand in
pericol, insasi existenta revistei), dar peste
care am reusit, pana acum, sa trecem.
Urmarind mai cu atentie, evolutia revistei si
evenimentele petrecute in viata sa, putem
impari perioada celor 8 ani, in doua reprize
distincte, cu caracteristici foarte bine delimi-
tate, dupa specificul drumului parcurs.

O prima repriza, desfasurata intre anii
1991-1995, timp in care au aparut
numerele 1 - 26, a avut de strabatut un
drum greu, de munte, in prima parte
nemodernizat, cu rampe si pante mari, cu
multe serpentine periculoase, pe versanti
abrupti, de pe care cadeau stanci; un drum
ingust, aflat intr-o stare de degradare
avansata si cu doud mari obstacole,
insurmontabile la prima vedere.
Parcurgerea acestui drum extrem de dificil,
s-a facut cu infinite precautii, cu atentia
incordata la maximum, cu dese schimbari
de viteza, iar trecerea peste cele dous mari
hopuri, a fost posibila numai cu sprijin din
afara. Aceasta este imaginea sugestiva a
periplului revistei, in aceasta prim3 repriz3,
care a durat 5 ani.

Drumul parcurs in cea de-a doua
repriza, care a durat din 1996 si pana astazi,
de la numarul 27 la cel de fata, a fost total
diferit: traseul plat, suprafata de rulare
acceptabila, curbe putine, aparent un drum
fara probleme, strabatut in viteza, cu un
vehicul modern, al carui echipaj a sporit. Si
totusi, pe acest drum usor, cateva hopuri,
aparute din senin, erau gata si ne
rastoarne. Dar, le-am depasit, cu pretul unor
avarii importante, si acum rulam mai
departe, spre necunoscut.

Sa traducem insa, simbolurile, in fapte
reale.

ANII DE CRESTERE

La Tnceput, a fost elanul. Revista a
demarat atunci, in 1991, cu multa insufletire
$i cu mult elan, dar cu sovaiala in miscari si
cu pasi nesiguri. Lipsea profesionalismul,
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lipsea experienta. Aveam insa, perseverenta
si dorinta inversunata de autoperfectionare.
Cu ele am pornit la cucerirea experientei.

Cand am ajuns la numarul 30, in 1996,
am facut o rapida trecere in revista a
experientei pozitive si negative, acumulata
in primii 5 ani de activitate redactionala.
Recapituland evenimentele petrecute in
acesti ani, ajungeam atunci la constatarea
ca prima repriza a existentei revistei, a fost
una agitata, de cautari, incercari, expe-
rimente, Tn ceea ce priveste continutul,
numarul de pagini, periodicitatea, calitatea
hartiei, grafica, modul de machetare si
tehnoredactare, tipografia, difuzarea, totul.
Sensul tuturor acestor tribulatii a fost acela
de a gasi un raport optim calitate - pret, in
conditiile unei expriméri grafice de inalta
factura, care sa asigure revistei, nu numai
un continut interesant, ci si o prezenta
agreabila.

Tot in bilantu! publicat in numarul 30,
aminteam de cele 2 mari hopuri intélnite Tn
cale: ruperea, imediat dupd numarul 2, a
relatiilor cu editura arogantd si incompe-
tentd, care incropise primele doua numere
si dezastrul financiar de la sférsitul anului
1995, cand Directiile Regionale de Drumuri
si Poduri ramasesera restante cu aproape
un an, la plata abonamentelor pentru
revistd. Ambele hopuri au clatinat tare,
trasura revistei, care a fost, de fiecare data,
gata sa se rastoarne. Primul hop a fost
depasit prin infiintarea unei edituri a
drumarilor, Editura TREFLA, care a preluat
sarcina realizarii revistei, printr-o redactie
organizata n asociere cu A.P.D.F,, iar al
doilea hop a fost trecut cu bine, gratie
interventiei hotarate a conducerii A.N.D.
Deci, in primii 5 ani ai existentei sale, revista
Drumuri Poduri a fost de doua ori in pericol
sa dispara, dar de fiecare data, a fost salvata
in ultima clipa, ca in filmele americane, cu
suspans prelungit si cu happy end.

Aceastd prima perioada, a anilor de
crestere, cu framantarile inerente inceputului,
s-a prelungit neasteptat de mult, deoarece
permanenta noastrd nemulfumire nu ne
dadea pace. Eram intr-o continué cautare de
noi forme, din ce in ce mai perfecfionate, de
prezentare, dar mai ales, dibuiam, cu muita
insistentd si precautie, calea catre inima
cititorilor. Semnalele primite, pe parcurs, de
la cititori, ne incredintau ca suntem pe drumui
cel bun si ne incurajau sé perseveram. $iasa,
la sfarsitul acestor primi 5 ani, revista reusise
s3-si defineasca identitatea, sa-si
imbunatateasca radical continutul, stilul si
maniera de exprimare, ilustratia si aspectul
grafic, intrand intr-o matca proprie, aproape
stabila siinconfundabild. Reusise s&-si capete
personalitatea.

PARADOXURI

A doua perioad3, cea inceputa in 1996,
cu numarul 27, si care continua si astazi, o
putem defini ca o etapa de consolidare a
acumularilor obtinute anterior, de retusuri
fine si de interventii profesionale asupra
detaliilor de continut si a esteticii generale
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Si totusi, aceasta etapa a intampinat un
obstacol, pe cét de neasteptat, pe atét de
puternic, care a fost pe cale s stopeze
apariia revistei. Mai exact, in iarna lui 1998, o
echipa de control a Curtii de Conturi, aflaté in
vizitd la mereu buclucasa Regionala Cluj, se
impiedica de niste pachete cureviste, rAmase
neexpediate la sectii si districte, si trage
concluzia c@ se arunca banii in zadar, pe
publicatii nedorite si necitite; Tn consecinta,
pretinde ca ANN.D. si regionalele sale, s& nu
se mai aboneze la revista, in 1999. Aceasta
nsemna, practic, disparitia revistei.

Noi stiam ca exista o deficientd in
functionarea mecanismului de distribuire a
revistei, pe care nu reusisem s-o remediem,
dar in mod paradoxal, nimeni n-a indraznit
sd explice acest lucru, Curtii de Conturi.
Toatd lumea a acceptat concluzia falsa a

organului de control, din teama de a-|
contrazice si fara a cantari consecintele.

In fata acestui iminent pericol, redactia
a reactionat prompt: a initiat o ancheta de
tiraj la tofi fostii si potentialii abonati, inclusiv
la A.N.D. si Direcfiile Regionale de Drumuri
si Poduri, pentru a determina nivelul de
interes al acestora fata de revista. Rezultatul
anchetei a fost concludent, in ceea ce
priveste interesul, dar putin dezamagitor,
cifric: tirajul a scazut, de la 3000, la 2200 de
exemplare. Si revista si-a continuat aparifia,
dar la acest tiraj diminuat.

De fapt, aceasta a fost a doua scadere
de tiraj, deoarece prima avusese loc cu un
an fnainte, cand cererile de abonamente
s-au micsorat brusc, de fa 4000 de exem-
plare (céte s-au mentinut din 1991, pana in
1998), la 3000 de exemplare. Este o situatie
cu totul si cu totul paradoxald: in timp ce
calitatea si audienta revistei suntin continua
crestere (fapt semnalat de foarte multi dintre
cititori), numarul de abonamente scade. Nu
avem nici o explicatie logica a acestui para-
dox. Daca Dvs. o gasiti, stimati cititori, va
rugdm sa ne-o comunicati si noua.

OARMENI $I LOCURI

In cei 8 ani de existent3, redactia a evoluat
si ea (atdt numeric, céat si calitativ), s-a
experimentat, s-a maturizat, s-a omogenizat
si a castigat in profesionalism. De la cei cétiva
amatori in ale gazetariei, cu care am pornit la
drum Tn 1991, avem astazi o echipa solida,
alcatuitd din constructori, ziaristi, informaticieni
si tipografi, care se sprijind reciproc, pentru
realizarea unei reviste de inaltad tinutd. Cu
toate greselile pe care le mai facem din cand
n cand (céci, deh, oameni suntem si noi !), ne
consideram cei mai buni drumari dintre
gazetari si cei mai buni gazetari dintre drumari.
Ne-am dat silinfa sa facem fatd in ambele
situatii, am Tnvatat unii de la alfii si speram ca
am reusit. Redacfia s-ainchegat, componenta
ei s-a definitivat, dar (fiindca exista si un "dar”)
in curdnd va urma o modificare majora, prin
retragerea redactorului sef, a carui sanatate
si putere de munca au inceput deja sa dea
rateuri. Darredactia, vatrece, desigur, si peste
acest mic accident, deoarece nimeni nu este
de neinlocuit.

Sediul redactiei s-a modificat i el, de
céteva ori, in decursul timpului. Conform
obligatiilor asumate, A.N.D. a asigurat, din
1992, un spatiu pentru redactie, la sediul sau,
de la etajul 8, din Palatul M.T. Probabil ins3,
ca aceasta camera fusese zugravitd cu miere,
deoarece a fost ravnitad (si obtinutd) de un
serviciu al A.N.D., redacfia fiind ripata intr-un
alt birou, de pe aceeasi aripa a palatului. De
aici a fost, din nou, evacuata si mutata fntr-un
al treilea spatiu, apoiin al patrulea, iarin 1998,
nu s-a mai gasit alt loc pentru redactia revistei,
decét intr-o hardughie de la etajul 10. Dupa
nici un an, Tnsa, am fost, pur si simplu, zvariti
afard si de acolo, peste noapte, fara o
instiintare prealabila si fard a ni se asigura,
macar un spafiu minimal pentru depozitarea
aparaturii, tehnicii de calcul, fototecii si arhivei.
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Nimanui nu i-a pasat, nici de redactie, nici de
bunurile ei.

Eram din nou, in pericolul desfiintarii,
de data aceasta, intr-un mod jalnic, stupid,
aruncati in strada. Tocmai pregateam
numarul special pentru Anul Nou 1999 si
eram convinsi ca va fi si ultimul, asa incat
am redactat un editorial intitulat “Adio, dragi
cititori!”. Dar, spre norocul nostru, vecinii de
la etajul 10, societatea CONSIT, martori ai
evacuéarii noastre fortate, ne-au acordat un
adapost provizoriu, timp de cateva luni,
pana la rezolvarea definitiva a problemei
spatiului. Multumita acestui ajutor nesperat,
revista a mai scapat inca o data, de la pieire,
iar editorialul de adio a luat calea cosului
de gunoi.

Solutionarea definitiva (cét de definitiv
poate fi un lucru, pe aceasta lume, in care
numai moartea este definitiva) a venit din
partea Editurii TREFLA care, vazand c3
revista nu mai are loc la sediul AN.D,, a
inchiriat o incapere pentru redactie, intr-un
bloc din apropierea Palatului M.T., unde
redactia se afla si astazi. ’

PRIVIND INAPOI CU...

MANDRIE

Cu toate dificultdtile de care a avut parte,
redactia s-a luptat, nu numai pentru
supravietuire, ci si pentru ridicarea
permanentd a nivelului calitativ al revistei.
Progresele obtinute in cei 8 ani de existenta
a revistei, evidente pentru oricine, sunt
remarcabile sub toate aspectele.

O CONTINUTUL s-a Tmbunatatit Tn
permanenta, s-a imbogatit si s-a diversificat,
apropiindu-se din ce in ce mai mult de
doleantele cititorilor:

- A fost redus spatiul acordat articolelor
teoretice, In favoarea problematicii
curente a unitatilor de drumuri,
reportajului de actualitate, interviurilor
si, in general, oamenilor. Revista a
devenit mal vie.

PUBLICATIE PERIODICA
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- 8-au introdus rubrici noi, mai ales in
ultimii ani, din domenii mai putin
prezente in trecut: reabilitarea,
mecanizarea lucrarilor, studii si
cercetari, drumuri locale, drumuri ur-
bane. Revista a devenit mai ciutatai.

- S-a marit ponderea reproducerilor,
extraselor si comentariilor de articole,
privind noutatile tehnice si tehno-
logice, traduse din publicatii striine
de specialitate. Revista a devenit
mai interesanti si mai util3.

* FORMATUL s-a pastrat constant, in
ultimii 4 ani, mentinandu-se la 48 de pagini
$i nu s-au mai scos numere multiple.
Revista a devenit mai serioasa.

* GRAFICA s-a inviorat si
profesionalizat:

- Coperta s-a modificat de cateva ori,
devenind din ce in ce mai elaborata si mai
artistica. Revista a devenit mai atractivi.
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- Numarul fotografiilor, desenelor, grafi-
celor si facsimilelor a crescut mereu,
iar calitatea lor s-a imbunatatit necon-
tenit. Revista a devenit mal llustrata.

- S-au utilizat culori pastelate pentru
sublinierea unor pagini si pentru
reliefarea desenelor si tabelelor.
Revista a devenlit mai expresiva.

Q HARTIA utilizata a fost de calitate din
ce in ce mai buna, iar calitatea tiparului s-a
ameliorat, de la numar la numar. Revista a
devenit mal frumoasa.

Q PERIODICITATEA s-a imbunatatit si
s-a normalizat, aproape cu totul. Revista a
devenit mai constanta.

QO REDACTIA s-a dezvoltat si, cu toate
dificultatile, a facut progrese:

- Personalul redactiei a crescut, nu-
meric si calitativ, cooptidnd oameni de
specialitate. Revista a devenlt mal
profesionala.

- Sediul redactiei, fluctuant pana la
inceputul acestui an, a capatat, cel
putin deocamdata, un caracter stabil.
Revista a devenlt mai sigura.

EDITORIAIL 75

Q DIFUZAREA, punctul slab al revistei, a
fost rezolvata, prin masurile organizatorice
luate la finele anului trecut, astfel ca acum,
revista ajunge, la timp, in mana tuturor
cititorilor. Revista a devenit mai citita.

latd 12 argumente, expuse fara falsa
modestie, care atest3 ca revista drumarilor
si-a Indeplinit, pana acum, misiunea pentru
care a fost creata. latd 12 argumente care
ne fac, pe noi, redactia, sa stam cu fruntea
sus si sa privim Tnapoi cu mandrie.

CREDINTA IN NEMURIRE

Pentru oricine, viitorul contine o doz3
apreciabila de incertitudine, de nebulozitate.
Noi ins&, privim Tnainte cu incredere si cu
speranta. Optimismul nostru nu este unul de
circumstanta sau de parad3; el izvoréste din
credinta neclintitd pe care o avem in steaua
revistei, in sansa ei de reusitd. O astfel de
revista, care a rezistat la atatea incercari ce
puteau sa-i fie fatale, are o stea norocoasa
si, independent ce noi obstacole fi va rezerva
viitorul, suntem convinsi ca va trece peste
ele, victorioasa. Asa am ajuns sa credem in
nemurirea revistei, in robustetea si taria ei,
in harul revarsat asupra sa, care ii dau forta
de a rezista la socuri si de a supravietui in
orice imprejurare.

Cu aceasta credinta in suflet, ne-am creio-
nat céteva repere pentru activitatea de viitor a
revistei, selectate din lista reprosurilor pe care
ni le facem cu privire la trecut. Un prim obiectiv
pe care ni- propunem, este acela de a spori
caracterul militant al revistel, pentru promo-
varea si sustinerea intereselor sectorului rutier
$i ale drumarilor, in ansamblu sau segmential.
Pentru ca demersul nostru sa aiba ecou, acolo
unde trebuie, cineva, cindva, a propus, si noi
ne raliem propunerii, ca un numar suficient de
exemplare din fiecare numar al revistei, s3 fie
distribuit gratuit, la Guvern, in Parlament, in
mass-media si la facultétile de profil din tara,
facand astfel un lobby pentru drumurile publice
printre demnitari si ziaristi, precum si o buna
propaganda tehnica printre studenti. .

Un alt obiectiv al nostru, pentru perioadele
urmatoare, este acela de a sprijinl pe membrii
actlvi sl merituosi al A.P.D.P., prin prezen-
tarea lor si a activitatii lor, a ofertelor, poten-
fialului si perspectivelor lor, a problemelor pe
care le ridica si a doleantelor lor.

In fine, ne mai propunem sa acorddm un
spatiu cu mult mai mare decat pana acum,
problemelor Tnvdtamantulul superlor si
mediu de profil si sa ne transformam intr-un
purtitor de cuvant al administratillor rutiere
judetene, urbane sl rurale, ale caror voci
izolate se pierd in neant, nebagate in seama.

Deasupra tuturor preocuparnilor noastre,
vom situa, ca si pana acum, legitura cu
cititorll, pe care intention&m s3 o cultivam, prin
mijloace mai directe $i mai variate, in dorinta
ca aceasta legatura sa devina interactiva.
Experientele facute in ultima vreme, au dat
rezultate satisfacatoare si, de aceea, dofim sa
le continudm. Cu aceasta dorinta in inimi,
pomim inainte, spre jubileul de 100 de numere.

REDACTIA
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BVENIMISNT

MESNJE ALE CITITORILOR

Cu ocazia numarului jubiliar al
revistei "Drumuri Poduri”, imi face
placere sa urez colectivului de
profesionisti din redactie, “La multi
ani!”, iar revistei, “La multe aparitii!”

Profit de acest prilej, pentru a va
informa ca societatea IPTANA-
SEARCH s-atransformatin SEARCH
CORPORATION, prin achizifionarea
de catre SEARCH AVG, a pache-
tului de actiuni, de 49%, detinut de
IPTANAS.A.

Compania SEARCH CORPO-
RATION s-a regasit de multe ori in
paginile revistei “Drumuri Poduri”, cu ocazia unor evenimente
deosebite in activitatea de proiectare, consultanta si constructie a
drumurilor romanesti. Ma bucur ca editarea acestui numar “50"
coincide cu festivitatea de deschidere a lucrarilor in cadrul celui
de-al treilea Program de Reabilitare a Drumurilor Nationale, pro-
gram care, pentru SEARCH CORPORATION, deschide o noua
perspectiva in activitatea de viitor.

Vreau sa ma explic! Societatea SEARCH CORPORATION a
participat la Primul Program de Reabilitare a Drumurilor Nationale,
ca subconsultant si subproiectant al unor firne de renume mondial,
agreate de Institutile Financiare Internationale.

Experienta castigata alaturi de aceste companii, calitatea lucrarilor,
profesionalismul inginerilor nostri, au facut ca n cadrul celui de-al
doilea Program de Reabilitare a Drumurilor Nationale, societatea
noastrd sa faca un pas important in ierarhia firmelor de proiectare,
management si consultanta, pe plan european. Participarea in cadrul
acestui Program, in Joint Venture cu compania SPEA din Italia, a
facut ca SEARCH CORPORATION s& preia responsabilitati deosebite
pentru realizarea lucrarilor la standarde europene.

Nu vreau s fiu lipsit de modestie, dar rezultatele obfinute prin
indeplinirea tuturor sarcinilor impuse de Administratia Nationala
a Drumurilor si de Banca Europeana, conlucrarea excelenta cu
partenerul strdin, solutionarea, intr-un mod profesional ireprosabil,
a problemelor dificile, care au aparut inerent, pe perioada lucrarilor,
au dus la consolidarea pozitiei noastre fatd de administratorul
drumurilor nationale si fatd de Banca Europeana de Investitii.

Am facut eforturi pentru dotarea tehnica a companiei la nivel
european, intreaga activitate de proiectare executdndu-se complet
computerizat, compatibil cu standardele europene. Am organizat
cursuri de pregatire a inginerilor nostri si a personalului implicat
in activitatea de consultanta, pentru cunoasterea legislatiei romane
si internationale, necesara in comunicarea cu partenerii straini.

Spuneam despre o noua perspectival Bazandu-ne pe experient3,
profesionalism, dotare tehnica, oameni cu caracter deosebit, atasati
si dedicati profesiei si firmei, am indraznit sa participam independent
la licitatia organizatd de Banca Europeana de Investitii pentru
Programul lll de Reabilitare a Drumurilor Nationale. Era un risc mare
dar si o provocare extraordinara, pe care ne-am asumat-o, convinsi
ca putem realiza, pentru Roménia, lucrari care sa dureze.

La fel de mare a fost bucuria si onoarea, atunci cand
Administratia Nationala a Drumurilor si Institutiile Financiare
Internationale ne-au acordat increderea, prin decizia de
adjudecare a lucrarilor de consultantd de catre firma SEARCH
CORPORATION, care a adus un concept nou de abordare a acestei
activitati. Sigur ca aceasta alegere, care ne onoreaza, ne creaz3,
de asemenea, mari obligatii si responsabilitati. Programul consta
in reabilitarea a 334 km de drum pe DN2, DN24 si DN28, in
Moldova. Ne-am organizat temeinic, am inceput deja activitatea,
impreuna cu cei sase constructori care realizeaz lucrarile.

Vreau s& mentionez ca suntem deosebit de bucurosi ca patru
dintre cele opt contracte ale programului au fost castigate de
companiile romanesti C.C.C.F, S.C.T. si Energoconstructia, care
au inceput deja lucrarile pregatitoare.

Trebuie, de asemenea, si va spun ca acest Program Il este
rodul eforturilor deosebite depuse de conducerea Administratiei
Nationale a Drumurilor si de domnul ministru Basescu, in
negocierile purtate cu Institutile Financiare Internationale.

Avem increderea ca, prin ceea ce vom face in cadrul activitati de
proiectare si de consultantd pentru acest Program, alaturi de toate
celelalte companii implicate, romanesti sau striine, alaturi de
personalul rezident angajat, vom indeplini obiective care s pregateasca
dezvoltarea vitoare a Romaniei si intrarea ei in Uniunea Europeana.

In incheiere, va multumesc pentru spatiul acordat si v doresc
“Drum bun!” in viitor.

MICHAEL M. STANCIU
Presedinte SEARCH CORPORATION

Din frumoasa mea
meserie de drumar,

< *..1’ s-au scurs péana
-= s acum, peste 41 ani.
{ Desi nu am exercitat

functii de conducere
importante, sunt con-
vins ca am contribuit
si eu la multe realizari
in sectorul de drumuri si poduri, in raza de
administrare a fostei regiuni Arges si, mai
ales, a judetului Arges.

Tn calitate de membru fondator al Aso-
ciatiei Profesionale de Drumuri si Poduri,
am si satisfactia de a fi sustinut infintarea
actualei reviste “DRUMURI PODURI". A
fost, este si trebuie sa fie una din preocu-
parile de baza ale Asociatiei noastre. Ea
reprezintd portdrapelul Asociatiei.

Acum, cand revista tuturor drumarilor
din Romaénia a ajuns la numarul 50,
retriiesc perioada de inceput. Ea a fost

urmata de insemnate realizari, pentru care
felicit din toata inima, colectivul redactional
si pe toti cei care au colaborat concret la
alcatuirea celor 50 de numere.

Sunt convins ca, in viitor, numerele
anuale ale revistei se vor inmulti, fiindca
revista “DRUMURI PODURI" este
necesara si utild acestui important sector.
Valoarea membrilor colectivi si individuali
ai A.P.D.P., constituie o garantie sigura.
Dezvoltarea economico-sociald, pe care o
doreste fiecare tara din lume, nu se poate
Inféptui si nu poate asigura un grad inalt
de prosperitate, fara drumuri moderne si
sigure. Acest principiu calauzeste
activitatea A.P.D.P. si a exponentului ei,
revista DRUMURI PODURI, careia Ti
doresc, din toatd inima, viatd lunga si
rodnica.

Via vita - Drum, viata

Ing.JOAN GHEORGHE
- SECOL Slatina -

Revista
“DRUMURI
PODUR!’ reprezinta
un sprijin real pentru
evidentierea spe-
cialistului construc-
tor, ca individ si nu
ca institutie, lipsa
unei zstfel de publi-
catii intr-o tara,
concurénd substantial la disparitia
personalitatii profesiei.

Am putut constata etica pro-
fesionala a redactiei, atentia deosebita
in alcatuirea frazei si a continutului, o
dorintd expresa ca ceea ce se scrie s3
fie pe Tntelesul tuturor, perseverenta in
atingerea perfectiunii si in apropierea
de cele mai sensibile zone ale univer-
sului interior al colaboratorilor sai.

Dr.ing.SANDA-FLORENTINA POPA
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Ne-am géndit ca acum, cu ocazia
aparitiei celui de-al 50-lea numar, este
cazul sa ne prezentam in fata Dvs., noi,
cei care am comis toate cele 50 de
numere publicate. Ne-ati vazut numele
inscrise pe verso-ul copertei fiecarui
numar, dar nu prea ne stiti pe tofi cum

IMIZIDALION 7
AUTOPORTRETUL REDACTIEI

aratam lafata si cu ce ne ocupam. De aceea,
facem o reverenta in fata Dvs. si ne
destainuim. Daca va intereseaza povestile
noastre, cititi-le si noi vom fi foarte bucurosi;
daca insa, ele nu va intereseaza, treceti pe
pagina urméatoare si noi va promitem ca nu
va vom purta pica.

V-am povatui totusi, s& parcurgeti,
timp de cateva minute, randurile de mai
jos, chiar si numai pentru a sti pe cine
s& Tnjurati, cand veti gasi cioace sau
kixuri Tn revista. Deci, priviti-ne drept
in fata si cititi-ne istorioarele. Astia
suntem ! '

Cel mai mare si mai tare in ierarhia noastra este
dl.dr.ing. MIHAI BOICU, presedintele comitetului
de redactie al publicatiilor A.P.D.P,, care supervi-
zeaza intreaga activitate publicistici a Asociatiei
si stabileste coordonatele de publicare si
difuzare arevistei (tiraj, hartie, reclame, pret etc.).

Funclia de director al redactiei 0 ocupa dl.dr.ing.
LAURENTIU STELEA, in ale c3rui atributii intr3
aprobarea sumarelor, graficii si copertelor la
fiecare numar si verificarea corectitudinii textelor
tehnice; deci, dupa cum s-ar spune, este respon-
sabil cu cenzura (asta rdmane ins3, intre noi).

Redactor sef este inginerul CONSTANTIN (TITI)
GEORGESCU, care are raspunderea executiva:
face sumarele, scrie articole redactionale,
corecteaza printurile finale, stabileste paginarea,
ilustratia si coloristica, dé B.T. in tipografie si
primeste, in direct, suturile cititorilor si autorilor.

in calitate de director de programe, din 1995,
inginerul MIHAIL CONSTANTINESCU este
eminenta cenusie a redactiei: intocmeste
programele de redactare, editare si tiparire pe
faze, pentru fiecare numar, urmareste realizarea
lor, face corecturi si supravegheaza tot ce misca.

Ziaristul COSTEL MARIN, venit in redactie din
1995, ca redactor sef adjunct, redacteaza
rubricile de prezentari, reportaje st interviuri,
face fotoreportaje si organizeaza fototeca
redactiei. Este un Rasputin la volan, care circula
cu peste 40.000 km/an, stra-bauti in toata tara.

Tot din 1985 lucreaza la noi si inginerul
ADRIAN GEORGESCU, ca secretar de redac-
tie, executénd paginarea, scanarea imaginilor,
machetarea, listarile intermediare, printul final
siinregistrarea pe diskete. Raspunde de tehnica
de calcul si e vai de el, daca ceva nu merge.

In cursul acestui an, in redactie a aparut inginerul
GHEORGHE (GRIG) MANOLESCU, ca redac-
tor responsabil, insarcinat cu redactarea si corec-
tura articolelor de la rubricile de istorie si de
actualitate rutierd. Poate fi gasit, cel mai adesea,
la Biblioteca Academiei, scufundat in lectura.

Inginerul GHREORGHE DAN CHIRCUS, intrat in
cadrul redactiei in 1995, are misiunea super-
vizérii elementelor de grafic3, coloristica si tehno-
redactare, precum si urmarirea in tipografie, a
pregatirii tiparului si a imprim3rii. Ei este criticul
din interior al revistei, Carcotosul, Ghita Contra.

Dra CLAUDIA PLOSCU, de profesie ziarist3, s-a
angajat la redactie in 1994, in functia de redac-
tor si se ocupd cu redactarea si corectura de
texte, culegerea computerizata si traduceri de
articole din reviste franceze de specialitate. Fiti,
varog, blanzi cu ea, in privinta termenilor tehnici.

in functia de secretar tehnic, inca de Ia primut
numar al revistei, dra ing ARTEMIZA GRIGORAS
incheie contracte de abonament si reclama,
urmareste incasarile, face corecturi intermediare,
traduceri din limbile engleza si spaniola si mai
lucreaza si pe calculator. Vai, ce ocupati e !

Mezina redactiei, dra RALUCA BADITA, avand
functia de operator PC din anul 1995, efectueaz3
culegeri de texte pe computer, listari si imprimari
pe diskete. Ea descifreaza in permanenta,
hieroglifele redactorilor si autorilor, bombane, dar
se descurca bine. Si mai are un talent: cafeaua.

Difuzarea revistei la abonati o face dra
CLAUDIA ARGASEALA, angajat3 la redactie,
incepénd din acest an. De cand a preluat
aceasta misiune, sustine c& nu a facut nici o
omisiune. Daca aveti vreo obiectiune, stiti acum
pe cine sa aratati cu degetul.

Dupa cum, desigur, ati constatat, o
parte dintre noi (dnii Boicu, Stelea, C.
Georgescu si dra Grigoras) lucram in
redactie, chiar de la infiintarea revistei,
din 1991, fiind, ca sa zicem asa, veterani,
sau, daca vreti, membri fondatori ai
redactiei. Pe masura ce activitatea revistei

s-a diversificat, iar tehnologia de editare
s-a modernizat, componenta redactiei s-a
largit, ajungand la cei 12, care suntem
astazi. Pe parcurs, in sanul redactiei au mai
aparut cateva figurimeteorice, care au dispa-
rut insa, dupa cateva numere, neputan-
du-se adapta, fie la ritmul intens de lucru al

nostry, fie la nivelul modest de retribuire.

Acum, dupad ce ne-ati cunoscut,
asteptam linistiti, pietrele pe care le veti
arunca asupra noastra. Sa vedem cine va
arunca primul !

TITI GEORGESCU
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Revista noastrd nu este prima publicatie de specialitate Tn
domeniul rutier din Romania. Inca de la inceputul secolului
actual, au existat incercari, facute de niste entuziasti, de a
edita asemenea reviste, Tn conditiile in care trebuiau sa infrunte
piedici de toate felurile. Nici una dintre aceste incercari nu a
rezistat in timp, mai mult de 4 ani, toate fiind nevoite, dintr-un
motiv sau altul, sa-si inceteze aparitia. Desi existenta lor a
fost efemera, aceste publicatii sunt o marturie a tentativelor
permanente ale drumarilor, de a se organiza, de a se
solidariza, de a comunica intre ei, de a se informa Tn domeniul
profesional.

Prima initiativd de publicare a unei reviste cu profil rutier, s-a
materializat dupa ce drumarii s-au organizat in asociatii
profesionale. Si vom aminti de Societatea Picherilor din Roménia,
infiintata la lasi, in anul 1912, care a editat o revista, in paginile
careia aveau acces toti specialistii din fara. Pare curios ca inginerii
nu au avut o asemenea revista a lor, dar acestia aveau acces la
Buletinul Societati Politehnice, aparut inca din anul 1885. In acest
buletin se publicau, lunar, informatii din toate ramurile tehnicii,
printre care si din domeniul rutier, deci nu a fost o publicafie de
strictad specialitate.

Limitandu-ne numai la revistele din domeniul rutier, vom incepe
cu prima, “Revista Societatii Picherilor din Romania®, aparuta la
lasi, in 1913, si disparuta in acelasi an. Pentru aceeasi categorie
de tehnicieni (picheri si cantonieri), apare in noiembrie 1939,
“Revista Drumurilor”, ca organ de propaganda profesionala a
personalului tehnic inferior de drumuri din Romania. Revista a
avut o aparitie mai lunga, pana la sfarsitul anului 1941, cand si-a
incetat aparitia, din cauza razboiului.

Pentru ingineri, prima publicatie s-a numit “Buletinul
Drumurilor, care a aparut intr-un singur numar, in anul 1929. Tot
pentru ingineri, a fost editatd "Revista Drumurilor”, dar existenta ei
s-a rezumat tot la un singur numar, aparut in 1934. In anul urmétor,
a aparut revista “Drumuri”, adresata tot inginerilor, care a avut la
inceput o frecventa lunard, s-a intrerupt o perioada si si-a reluat
aparitia Tn anul 1936, cu caracter trimestrial, dar, spre sfarsitul
aceluiasi an, a disparut.

La inceputul rdzboiului, un colectiv de redactie care cuprindea
si pe profesorii Nicolae Profiri si Petre Teodorescu (specialisti in
drumuri si cai ferate), au editat, in 1940, "Revista Tehnicd AGIR".
In paginile ei au aparut si informatii din domeniul rutier. Revista
avea un tiraj restrans si era cunoscutd numai de elita corpului
ingineresc de toate specialitatile. In anul 1949, ea si-a incetat
aparitia, probabil pe considerentul ca AGIR s-a transformat in ASIT
(Asociatia Stiintificad a Inginerilor si Tehnicienilor).

Epoca comunistd nu ne-a onorat cu aparitia unor reviste de
specialitate, desi preocupare, entuziasm in activitatea de
drumuri si specialisti de marca au existat. In aceasta lunga
perioada, semnaldm doar 2 publicatii, ambele “de firma": un
buletin de informare tehnica al inginerilor si tehnicienilor din
DRDP lasi, editat intre anii 1979 - 1980 si “Buletin CCCF", o
publicatie sustinuta in intregime de un mic colectiv de ingineri
din CCCF, aparuta intre anii 1979 - 1982, care se referea insa
la toate domeniile de constructii pentru transporturi. O aparitie
interesant3, dar surprinzatoare pentru acea vreme, o constituie
brosura “Drumuri”, editatd in 1965 - 1966, de Centrul de
Documentare si Publicatii Tehnice al Ministerului Cailor Ferate,
publicatie de asa zis “uz intern”, multiplicata intr-un numar foarte

Il
.

redus de exemplare, numai pentru conducerea ministerului si
cétiva directori generali si cuprinzand traduceri din reviste
straine de specialitate, inaccesibile inginerilor de rand.

Probabil ca daca aveam si noi acces la aceste publicatii de...
uz intem, am fi privit cu alti ochi, condifia noastrd de... scuzati
expresia, specialisti de drumuri. Asa, am ramas la nivelul de ingineri
prelucratl de doctrina. Am ramas cu regretele de rigoare si cu un
complex de inferioritate: cum a fost posibil ? S& mai reflectam,
dacd mai este loc si de asa ceva, si sa revenim cu detalierea
inceputurilor.

Vom parcurge, deci, periplul publicatiilor despre care am pomenit
mai inainte, conjunctura in care au aparut si au disparut, initiatorii si
redactorii lor, scopurile urmarite, orientarea si continutul lor. Rugam
cititorii sa observe c3, in prezentarea acestor publicaiii, am pastrat
termenii tehnici de specialitate utilizati la viemea publicarii lor, desi
unii dintre acesti termeni sunt de mult depasiti si neadmisi de
terminologia actuald. Cerem scuze cititorilor exigenti in domeniul
terminologiei, dar am considerat cd mentinerea denumirilor
originale, va da un parfum de epoc3, textelor respective.

REVISTELE PICHERILOR

Inca din 1912, un grup de picheri si cantonieri ieseni entuziasti,
s-au luptat pentru infiintarea unei Societati a Picherilor din
Romania. Ei au fost: Gheorghe Kasian, loan Mancas, Theodor
Pelalb si lon Ursescu. In ziua de 26 februarie 1912, ei au pus
bazele societatii si au elaborat un statut, care a fost aprobat in
februarie 1913, de ministrul Lucrarilor Publice de atunci, Alexandru
Badarau. Primul congres al societétii s-a tinut la lasi, in zilele de
24 _ 25 februarie, la care a participat, in afara de ministrul Lucrarilor
Publice, si inginerul sef al judetului lasi, Tintu. Primul presedinte
al Societatii a fost Gheorghe Kasian.

Primul numar al “Revistel Socletatil Picherllor’ apare la 1
lunie 1913, cuprinzand documentele de infiintare a Societatii,
un articol despre “Situatia circulatiei pe drumuri", scris de un

picher din lasi,
Stoicescu si un Picheri gi Cantoniert!
articol al unui Cltiti ! rEspandlfi

picher din Muscel,
T.Marinescu, cu
privire la “Zonele
soselelor". in nu-
marul 2, care
apare in noiembrie 1913, este prezentat regulamentul de
functionare al celor doua scoli de picheri din Bucuresti si lasi
si regulamentul de organizare al Corpului Picherilor de poduri
si sosele. Este detaliat programul cunost'::telor pentru
examenul de admitere, programa analitica a scolilor, repartifia
picherilor dupa absolvire. Sunt prezentate notiuni teoretice si
practice de specialitate. Al doilea numar a fost si ultimul, revista
inceténdu-si aparitia, farad vreun motiv evident.

Dupa 24 de ani, Tn noiembrie 1937, apare o alta publicatie
a picherilor, "Revista Drumurllor”, organ de propagand3
profesionald a personalului tehnic inferior de drumuri din
Romania, avandu-l ca redactor sef, pe V.I.Moldoveanu, picher
la districtul Tiganesti, din judetul lifov. Sediul redactiei a
functionat in Bucuresti, pe str.Dr.Felix nr.7. Revista se declara a
avea o aparitie lunara si avea un moto, cat se poate de
mobilizator, pe care il reproducem in facsimil. La fel reproducem
mesajul revistei, prin care sustine ca este o aparatoare a
intereselor picherilor si cantonierilor. Prin cuvantul presedintelui

,Revista Drumurilor*

care v@ apdra Interasele voastre profesionale

)
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REVISTA .
DRUMURILCR
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Aborament anual 60 Lel — Aborament du spriffn Lel 200
instituth §i Istreprinderi 200 Lei
Asununi dupd Involalk

Asociatiei Generale Profesionale a Personalului inferior de
Drumuri (care este si directorul publicatiei), “aceasts revistd va
constitui o adevdratd solie pentru adevératii pioneri ai
drumurilor (picherii si cantonierij). Ea va constitui un mijloc ca
acesti pioneri din Roméania sd se cunoascd§ mai bine". Revista
anunta ca va pune la dispozitia celor interesati, un bogat mate-
rial de cunostinte tehnice, care trebuie aplicate in activitatea
de productie. Deasemenea, va pune la dispozitie cititorilor sai,
notiuni de legislatie din Monitoarele Oficiale, care s3 apere
drepturile membrilor Asociatiei.

Revista si-a propus sa mentina legatura intre centrul Asociatiei
si filialele judetene, ca si cu membrii din toatd tara. Asociatia,
avand personalitate juridica si fiind afiliata la Federatia Generala
a Salariatilor Publici, a dat revistei un caracter sindical, legat de
sustinerea intereselor si a drepturilor personaluiui inferior din
sectorul de drumuri: program de lucru in conformitate cu dispozitile
Ministerului Muncii; salarizare uniforma, cu un salariu minimal;
reglementarea numirilor si avansarilor de personal; asistenta
medical, in caz de boala; concedii etapizate pe 3 perioade, pentru
munci agricole; reducere 50 % pe CFR pentru angajati si familiile
lor; ajutoare la noi nascufi si decese in familie etc. Dar, in afara
problematicii sindicale, paginile revistei au gazduit opiniile unui
mare numar de specialisti de drumuri, de toate nivelurile.

Nu lipsesc din paginile revistei, articole interesante ale unor
picheri, care apar permanent, cu doleantele lor: G.Maftei (judetul
Baia), $Stefan Nedelcu (Arges), |.Ciocnitu (Arges), |.Margine (lifov),
N.Crainic (Satu Mare), V.I.Moldoveanu (lifov), Neculai Coroi
(Dorohoi), M.Boldeanu (Tulcea) si altii. Pe parcursul celor 3 ani
de aparitie a revistei, au fost publicate articole interesante, prin
subiectele dezbatute, dintre care spicuim céteva titluri; "Din
nevoile drumurilor comunale”, "Propuneri de modificare a legii
drumurilor din 1932", "Drumurile de ieri si drumurile de az/”,
“Mizeria satelor romanesti este invinsd de crearea unor drumuri
bune”, "0 prezentare a celor mai frumoase drumuri din tard (Valea
Prahoveij, Valea Bistritei, drumurile Dobrogei)”, "Autodrumurile
si cerinfele economice strategice in timp de pace si de rézbol",
"0 apreciere asupra transformérii prestatiei facute in naturd cu
prestafia in bani", "Cunostinfele necesare in domeniul construcfiei
drumnurilor, de cétre personalul tehnic inferior”, "Cerinfele actuale
ale retelei de drumuri’, "Munca pentru inzestrarea satelor cu
drumuri bune cere si o mobilizare pe méasurd a personalului de
intretinere”, "Curs elementar de podur’” (sub forma de serial),
"Aplicarea noii legi administrative”, "Zona drumurilor cu
delimitarea ei legald”, "Despre plantatiile drumurilor”. Este
comentat, Tn paginile revistei, efectul nociv al politicii asupra
personalului inferior de drumuri.

Tn 1939, publicatia dispare subit, f&r& a-i preveni pe cititori, in
ultimul numar aparut. Intrucat disparitia ei coincide cu instaurarea
dictaturii regale a lui Carol |, este de presuus ca, o dati cu
desfiintarea partidelor politice si a sindicatelor, a fost desfiintata si
Asociatia Generala Profesionala a Personalului Inferior de
Drumuri, care patrona revista, aceasta fiind nevoitad sa-si inceteze

aparitia.

RETROSPECTIVE

PUBLICATII CU UN SINGUR NUMAR

In conditiile Tn care problemele rutiere, prin importanta lor,
indispensabild unei tari care vrea sa tinda spre civilizatie, a
preocupat, in anii de dupa Congresul de la Milano (1926), pe
roménii din diverse categorii: conducatori de administratii,
profesionisti, gazetari, parlamentari, automobilisti, industriasi,
contribuabili etc., era normal ca editarea unor reviste de specialitate
sa se impund ca o necesitate stringenta. Prima publicatie pentru
ingineri este “Buletinul Drumurllor*, care apare la data de 1 aprilie
1929. Dupa cum se prezint, este un “organ de studii si cercetiri
pentru legislatia de drumuri, sisteme moderne de soseluire,
materiale de constructii, statistici de circulatie si tractiune
mecanicd®. Publicatia apare intr-un moment in care se punea
imperios problema adoptarii unei noi legi a drumurilor, tara noastra
confruntandu-se, in acea perioad3, cu o crizd economica, marcat3
si de miscari sociale. Tematica publicatiei, ca si calitatea elevata a
colaboratorilor, sunt o marturie a alinierii la noile conditii: ministrul
Lucrarilor Publice, Pan Halipa, si pune semnitura pe articolul
"Problema drumurilor"; inginerii sefi din cadrul Directiei Generale
de Poduri si Sosele (N. Profiri si Gh. Nicolau) vin cu “Considerafii
In legaturd cu o noud lege a drumurilor". Alte titluri completeaza
abordarea unor probleme de strictd actualitate: “Consideratii
asupra problemelor de armonizare a drumurilor cu traficul actual*
(ing. inspector general N. Hoisescu); “Influenta traficului rutier
asupra stérii economice a farif' (ing. sef M. Nicolau); “Administratia
soselelor” (ing. inspector general C. Costache); "Pavaje moderne"*
(ing. sef Andriescu - Cale); "Sosele laborator" (ing. S. Filip). Si,
pentru prima data la noi, “Necesitatea creerii unui fond special
pentru drumuri nationale”, al inginerului sef M. Nicolau.

in martie 1934, cele mai autorizate personalitati in domeniu,
inginerii G.Nicolau, N.Hoisescu $i, nu Tn ultimul rand, N.Profiri,
toti trei, inspectori generali, au decis sa editeze o revista de inalt
nivel tehnic, denumitd "Revista Drumurllor”. Redactia si
administratia au functionat in Bucuresti, pe strada Sperantei
nr.11. Aparuta in plina perioada de framantari ale specialistilor
din intreaga lume, cu privire la solutiile de realizare a unor
sisteme rutiere rezistente si viabile, revista si-a propus s3-i
fina la curent pe drumarii romani cu problematica existents la
nivel mondial. Tn primul numar care, din pacate a fost si ultimul,
au fost dezvoltate cateva idei extrem de interesante, preluate
din tehnica rutierd de varf a vremii.

“Cuvantul inainte" a fost formulat de cei trei redactori, care
si-au etalat disponibilitatite in domeniu, cautdnd sa alinieze
revista la nivel international. In acest sens, trebuie amintit ca
Profiri participase la lucrarile Congresului International de
Drumuri finut la Milano, Tn 1926, iar Hoisescu la cel de la Wa-
shington, din 1930. Era normal ca ideile de reforma in tehnica
rutierd, imprimate de cele doud Congrese de Drumuri, sa aib3
ecoul scontat $i in fara noastra. Trebuie aratat ca tehnica rutiera,
ca o disciplind oarecum nou3, vast3 si complex3, fusese, cu
putin timp Tnainte, apreciatd de cunoscutul barbat de stat
francez, Tardieu, intr-o conferinta tinuta la Sorbona, unde el s-a
exprimat astfel: "Locomotiva a avut sansa sd i se dea o cale
speciald, ambele perfectiondndu-se simultan. Autovehiculul nu
a avut sansa locomotivei; el a trebuit sd se deplaseze pe calea
boilor si a cailor, pe care a distrus-o rapid. Reconstructiile c&ii,
prin metodele acelor timpuri, (repetate gudronaje si bitumaje),
nu au constituit decat paleative, care nu au putut rezista poverilor
din ce in ce mai mari ale autocamioanelor’.

Dilema pusa specialistilor rutieri de comentariul facut de
Tardieu, a dus la schimbarea radicala a conceptiilor de alcatuire
a sistemelor rutiere, prin elaborarea de solutii din ce n ce mai
perfectionate si mai economice, in functie de materialele locale
si de liantii folositi in tarile respective. Tonusul acestei activitati
trebuia intretinut de aparitia unor reviste de specialitate, in care
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retrograda, “specialistii nostn’™ refuzd dérz si violent
s& se adapteze noilor cerinfe”.

Pentru a intelege duritatea §i vehementa
tonului utilizat de cei 3 redactori, impotriva celor
pe care 7i numesc cu ironie, "specialistii nostri",
trebuie sa aratadm ca revista a aparutimediat dupa
stingerea unui mare scandal din sectorul rutier
romanesc, in care au fost implicati sustinatorii si
detractorii contractului suedez. Nicolae Profiri i
ceilalti doi redactori, adepti ai solutiilor tehnice
noi, promovate de contractul suedez, pe care il
semnasera, au fost finta unor atacuri virulente,
organizate de un grup de ingineri cu vederi ret-
rograde, in frunte cu Andriescu-Cale, care se
opunea noutétilor tehnice ale acestui contract,
contesténd Tn special, utilizarea amiezitei. Ei nu
s-au multumit cu o confruntare de idei si
argumente, ci au atras de partea lor, autoritatile
politice ale vremii (ministrii Argetoianu si
Valcovici). Ministerul Lucrarilor Publice a deschis
chiar, un proces penal impotriva celor 3 semnatari

e e o

v, BUCUREST!

sa se dezbata problemele rutiere, precum si cele la ordinea zilei,
impuse de specificul fiecarei {ari. Aceste reviste trebuiau sa
sintetizeze multiplele cunostinte tehnice si stiintifice, dobandite
prin studii, experiente si cercetari. "Cuvéntul inainte” al acestei
reviste de specialitate rutierd din Romania, araté ca "tezaurul
cunostintelor in acest domeniu este asa de vast, cad nu poate fi
stdpénit numai de o singurd minte si se impune cantonarea
activitafii inginerilor de drumuri in specialitati din ce in ce mai
restranse. Revistele de specialitate din alte {ari, prin problemele
dezbétute in paginile lor, parcd ridiculizeaza nivelul cunostintelor
inginerilor roméni, tinufi in ignoranfd de lipsa unei reviste de
specialitate. In cele mai multe téri, nu numai cd se infiinfeazé
institute, oficii si laboratoare pentru drumuri, dar inginerii rutieri
sunt organizali in asociafii, care fin congrese anuale, nafionale,
unde se discutd probleme de inaltd tehnicéd rutierd". Pana la
aparifia acestei reviste roméanesti, in Italia se tinuse al 6-lea
congres national de drumuri si primul congres national al
drumurilor din beton de ciment. Societatea germana de cercetéri
STUFEI si-a tinut a 25-a conferin{d. Sa& nu mai vorbim de Statele
Unite, unde se tinuse al 12-lea Congres al Oficiului de cercetari
pentru drumuri. $i “Cuvéntul inainte” continua: “Aspectele de la
noi se incadreaza in cel mai straniu complex de ciudatenii. Nu
existd institute, oficii sau comitete speciale pentru drumuri.
Inginerii nu sunt organizafi intr-o asociafie, desi s-au executat o
serie de poduri cu caracter definitiv si s-au aplicat solufii tehnice
de varf sau lucrdri de modemizéri in cadrul contractului suedez.
Inginerii roméani, in majoritatea lor, sunt finuti in totald ignoranta,
nestiind ce solufii tehnice s-au adoptat la aceste lucrén. La noi
nu se tin congrese nafionale de drumuri si nu se viziteaza, de
cétre inginerii rutieri, lucrarile demne de cunoscut in Romania.
Nu mai punem la socoteala faptul cd nu existd nici un contact cu
organele din Paris ale Asociafiei Congreselor Intemationale de
Drumuri. Nu existd un comitet national care sd find aceasts
legéturd cu Parisul. S-a constatat o indiferenfa care parcd se
amplificad pe zi ce trece, fata de tehnica rutierd de varf. Aceastd
tehnicd trebuie sa devina obligatorie pentru oricare inginer de
drumuri, in special pentru cei care trebuie s& decidd destinele
drumurilor si ale invatamantului de specialitate. Parcd este un
blestem s& constati ca in Europa si in Africa se modernizeaza drumuri
cu biturn roménesc, pe cand inginerii nostri nu cunosc acest produs,
nu cunosc cum se executa atat de elementarul tratament superfi-
cial sau cum sé intrebuinfeze o emulsie. Manifestand o mentalitate

ai contractului suedez, acuzandu-i de prejudicii
aduse {arii. Tribunalul a apelat la expertiza unui profesor strain,
care s-a pronuntat pentru respingerea acuzérii, ca nefondata.
Tn aceste imprejurari, este lesne de inteles atitudinea revistei
in favoarea tehnicii rutiere noi, inversunarea cu care il ataca
pe Andriescu-Cale si tonul ironic, persiflant, pe care il adopta
fatd de ministrul Lucréarilor Publice.

In paginile “Revistei Drumurilor’, au aparut semnéturile unor
personalitdi marcante din domeniul constructiei de drumuri.
Profesorul lon lonescu, prin articolul “Istoria se repets”, arata
ca la noi se duce, ca si n alte pari, o lupta crdncend intre
vechile sisteme rutiere si cele moderne: "Aparitia noilor
materiale de constructii a tulburat linistea unora si a amenintat
interesele altora. Dacd in alte parti, promovarea noilor metode
rutiere, fird de care nu se concepe civilizatia unei epoci, s-a
fédcut mai lesnicios (poate si pentru cd acolo, tehnica si
laboratorul au fost arbitrii calificati), la noi se duce o luptd din
résputeri contra introducerii noilor materiale si metode rutiere,
desi ele sunt consacrate de stiinfa. Mai mult, aceasts lupt este
in toi si imbracéd forme specifice: nu conteazd nici rezultatele
tehnicii sau experientei, nici rezolutiile congreselor
internationale de drumuri, nici contributiile riguros stiintifice ale
savantilor recunoscufl pe plan mondial, nici faptul c& Roménia
dispune de bitumuri naturale si petrol. Dar, tehnica modernd va
iegi biruitoare si la noi, asa cum spun francezii: “LA RAISON
FINIRA PAR AVOIR RAISON". Cdci dreptatea este obligatorie
$i indispensabild, ca aerul. Va trebui si noi s iesim din noaptea
prea lungd in care am nesocotit tehnica noud, fir§ de care
viafa modernd nu este posibil§".

Intr-un articol intitulat “Probleme rutiere de actualitate”, sunt
prezentate rezultatele celor mai recente studii efectuate Tn
stréinatate, cu privire la Tmbracamintile bituminoase usoare,
la uzura pneurilor pe drumuri pietruite si modernizate, la costul
lucrarilor de intretinere pentru diferite categorii de drum, la
procedeul Roadmix, utilizat in acel timp Tn SUA, la retetele de
mixturi si sistemele rutiere rigide folosite in Germania etc.

Alte doua articole il ataca fatls pe Andriescu-Cale si voalat,
pe ministrul Lucrarilor Publice; in fine, revista se incheie cu
recenzii ale unor lucréri de specialitate, recent aparute si cu
note extrase din buletinul trimestrial al AIPCR.

Cam atat despre acest numar singular al publicatiei de
specialitate a inginerilor drumari din tara noastra. Parcurgerea
lui, lasa cititorului, impresia eruditiei redactorilor si 1l transpune
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in atmosfera de cancan si luptd pentru interese meschine,
care a macinat societatea romaneasca interbelica (si o macina,
din nefericire, si pe cea de azi !}, divizand elita corpului
ingineresc, in doud mari categorii: specialisti si impostori.
Revista ilustreaza, cat se poate de bine, batilia ireconciliabila
care se dadea intre aceste doua categorii, pe tdramul tehnicii,
unde interesele le erau opuse: pe de o parte, progresul, iar pe
de alta, conservatorismul. Tnsasi disparitia revistei, dupa chiar
primul numar, poate fi pusa pe seama faptului c&, dupa replicile
puternice date adversarilor, redactorii au considerat ¢a si-au
facut datoria, marturisind lumii, adevarul si triumful (ui; Tn
consecinta, scopul fiind atins, au pus creionul jos.

In martie 1935 apare o a treia revistd romaneasca de
specialitate rutiera, cu periodicitate lunard. Ea s-a numit
"DRUMURI" si a avut ca redactor pe inginerul George
R&dulescu. Redactia revistei a funcfionat la Tnceput in
str.Sapientei nr.6, intr-o cladire care se mentine si astazi.

"Cuvéntul inainte” al primului numé&r prezintd conjunctura in
care apare revista, scopul si idealurile ei. infruntand mari greutati
financiare, cauzate de criza economica din acele timpuri, un
entuziast (-am numit pe redactor) a indraznit sa scoata o revista
de specialitate pentru drumuri, Intr-un moment cand chestiunea
“pavajelor” moderne era de mare importan{d pentru starea
economica a unei {ari, care dorea sa tinda spre civilizatie si
progres. In afara de drumuri, revista Tsi propusese sa se ocupe si
de problemele edilitare. Scopul revistei era de a pune bazele
stiinfifice ale executarii acestor genuri de lucrari, in cele mai
"bune conditii tehnice, de catre antreprenori si ingineri romani,
printr-o strédnsa legaturad intre factorii executivi (ingineri,
conductori, antreprenori) si factorii responsabili (ingineri,
controlori de stat), in ceea ce priveste stadiul si progresul lucrarilor

DRUMURI"
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in acest domeniu. Revista declard ca va evita, pe cét posibil,
influenta nefasta a politicii in lucrarile de drumuri, mai ales |a
comune i judefe, unde va sustine ca drumurile sa fie lasate pe
seama unui corp tehnle, bine constitult sl Inamovibll.

Pentru realizarea acestui program, revista solicit
contributia abonatilor, cu articole care sa prezinte interes gene-
ral. Sunt anuntate, de asemenea, traduceri ale unor articole
interesante, publicate n reviste si cari straine de specialitate,
reunite intr-o rubricd intitulata “Vitrina".

Tnca de la primul numar, find proaspete rezolutiile celui de-al
Vll-lea Congres International al Drumurilor de la Miinchen,
revista debuteaza cu un serial (desfasurat pe mai multe
numere), prezentat de inginerul B.Alexandrescu si de chimistul
N.Lavric, referitor la problematica abordata la Congres.
Redactorul revistei dezvoltd in cadrul unui interesant articol,
cel mai la moda subiect: “Pavaje moderne de asfalt’, in care
prezinta principiul asfaltarii, facand referinta la tehnica de varf.

Inginerul Emil Hartstein prezinta si el un serial (asa cum se
exprima), “Precaufiuni la proiectarea soselelor", ca si “Schits de
proiect a unui caiet de sarcini pentru bitum”. Rubrica "Vitrina"
este sustinuta de un inginer care semneaza E.A., precum si de
ing.Paul Bacalu si ing.Criveanu. Notiuni despre cele mai la mod3
imbracaminti din acele timpuri ne ofera ing.N.Badan prin “Bitumul
asfaltic ca material pentru constructia pavajelor’ si "Formule de
utilizare a bitumuluj asfaltic la constructia pavajelor”. Tot inginerul
N.Badan deschide, in primul numar al revistei, un serial privind
“Problema intrefinerii drumurilor’. Un autor care semneazs “U”,
prezintd “Rostuirea pavajelor de piatrd”. Autorul unei monografii
a pavajelor in Bucuresti, conductorul P.|.Sandulescu, debuteazs
in primul numar din anul | de aparitie a revistei, cu o sintez3 a
acestei monografii, “Evolutia pavajelor in Bucurest/".

In primul an de existentd (1935), revista "Drumuri” a avut
4 aparifii: nr.1 (in martie), nr.2 (in aprilie), nr.3-4 (in iunie) si
nr.5-6 (in ianuarie 1936). Se poate observa ca intentia
redactiei de a avea o periodicitate lunara nu s-a putut realiza
decét in primele doud numere, dupa care ritmul a scazut si
revista s-a sufocat, treptat, revenindu-si deabia la inceputul
anului 1936.

Anul doi (asa cum apare scris pe coperta revistei, apare cu
numarul 1 in mai 1936. “Cuvéntul inainte pentru anul II" al
redactorului, reclama greutatile intampinate pana atunci in aparitia
revistei, foarte putin cunoscute de catre cititori: "O asemenea
revistd, care se adreseazd unui numdr restrins de lectori, de
specialitate, este o publicafie sdrac§ si viafa ei nu poate fi sustinuta
decét printr-un minimum de cheltuieli si prin entuziasm. In acest
sens, se aminteste cé singurul functionar (benevol), redactorul,
face muncé de elaborare, de adunare a materialelor, de tip&rire,
paginare, corecturd si chiar de distribuire".

Aceste greutéti, care apasau prea mult asupra unui singur om,
1l determinasera pe Radulescu sa renunte, dar numai cuvintele
de mulfumire si incurajare din partea cititorilor (si ei, se pare, cam
subtiri la capitolul financiar), precum si oferta de colaborare (tot
benevola) a inginerului Bogdan Alexandrescu, au salvat viata
revistei, care a devenit ins3, trimestriala. De aceea, in anul 2,
revista a avut doi redactori (G.Radulescu si B.Alexandrescu), iar
sediul ei s-a mutat in str.Sfinfii Apostoli nr.2A, intr-o cladire care nu
mai existd azi, fiind demolata.

Am vazut mesajul revistei pentru "anut doi”. S& vedem care au
fost faptele. Ca un bun cunoscitor al produselor pe baza de asfalt,
Bogdan Alexandrescu debuteazi in acest domeniu cu “Pavajele
asfaltice in blocur" si continud cu “Adoptarea pavajelor asfaltice
in Romania’. Se remarcé contributia, in acest an, a doi debutanti
la revista: reputatul inginer N.Profiri, cu “Innobilarea agregatilor
mineral” si controversatul din prima revista, inspectorul general
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Andriescu-Cale, cu “Tehnica modem& a macadamului’ si "Pavaje
din lemn". Redactorul revistei, ing.George Radulescu, Tsi continua
serialul cu "Bitumarea rosturilor”.

Inginerul N.Badan fsi continua si el serialul din anul trecut, cu
"Problema intretinerii drumurilor”. Chimistul N.Lavric se refera la
“Pavaje bituminoase si asfaltice”, iar Paul |.Sandulescu continua
cu “Pavajul modern executat pe soseaua nafionald de stat Regele
Carol al Il-lea”. O rubricd noua, “Informatii din trecut’, prezinta
programul modernizarii drumurilor nationale, imparit pe 8 loturi
de lucrari. Tot "Pavaje din lemn” prezintd un viitor mare specialist
in drumuri, ing. D.A.Sburlan. Si in fine, amintim un ultim colaborator
al revistei, ing.Alex.R.Budescu, cu "Problema pavajelor oraselor
noastre”. Rubrica "Vitrina" a fost sustinutd de N.Lavric si Bogdan
Alexandrescu. Doud articole nesemnate prezinta "O strada
laborator in capitald” si "Luna Bucurestilor 1936". ‘

in cel de-al doilea an de existentd, au aparut 3 numere ale
revistei “Drumuri”: nr.1, Tn mai 1936 si numerele 2-3 si 4-5,
nedatate. Dat3 fiind periodicitatea, declarata trimestriala, este de
presupus cd cele doud numere nedatate ar fi putut aparea in
trimestrele lil si [V 1936. Acestea sunt si ultimele aparitii ale revistei.

Trebuie mentionat ca, in acest al doilea an de aparitie, revista
“Drumuri” a gazduit in paginile sale, reclamele facute de firme
cu pondere in activitatea rutiera din Romania: VIA, Tiberiu Eremia,
Turcoaia Granit si altele. Publicarea reclamelor ar putea fi un
indiciu al redresérii financiare a revistei, dar incetarea aparitiei
sale, la sfarsitul anului, pare a contrazice presupunerea. Mai
curand ar fi de crezut ca disparitia revistei ar fi fost cauzata de
faptul ca fondatorul ei, G.Radulescu, a renuntat, dedicandu-se
antreprizei proprii, pe care o deschisese, chiar la sediul revistei.

PUBLICATIILE POSTBELICE

Dupa instaurarea dictaturii comuniste in tara noastra, libertatea
de asociere fiind ingraditd, drumarii nu si-au putut reconstitui
organizatia lor profesionald, iar despre editarea unei publicalii de
specialitate, nici nu putea fi vorba. In primii 20 de ani, cei mai
intunecati din lunga noapte rosie, singurele informatii tehnice care
aveau permisiunea de a fi facute publice, erau cele de stiinta
popularizata. In rest, puteam citi doar ziarele partidului si gazetele
de perete. In perioada de dupa 1965, cu toatd usoara relaxare,
produsa odatd cu destalinizarea, s-a mentinut strictetea in ceea
ce priveste tiparirea de publicatii tehnice periodice. Au fost permise
doar asa-zisele “"gazete uzinale”, care se realizau artizanal, aveau
o circulatie restransa, un tiraj redus si caracter de “uz intern”.
Acestea nu erau supuse cenzurii oficiale a tipariturilor, dar institutiile
sau intreprinderile care le patronau, erau obligate sa faca
autocenzura. Este cazul celor doua buletine de informare tehnica,
al DRDP lasi si al CCCF, care au aparut simultan, in 1979.

Buletinul rutier iesean nu poartd nici un nume propriu, ci
doar mentiunea ca este o “publicatie a Comislel Inglnerllor si
Tehniclenilor din Directia de Drumuri sl Poduri lasi”. Buletinul
a aparut din initiativa inginerului Emanoil Sbarnea, director ad-
junct al DRDP lasi, cu sprijinul directorului unitatii, inginerul
Neculai Tautu, a fost realizat in conditii foarte modeste (pe pagini
dactilografiate, multiplicate la un copiator si cu coperte din hértie
fotografica), in 10 - 15 exemplare si a fost difuzat numai in cadrul
DRDP lasi. Articolele aparute in Buletin se refereau la realizarile
tehnice si tehnologice obtinute Tn sectiile Regionalei, la
experimentarile facute si rezultatele acestora, la preocuparile
concrete privind reducerea consumurilor materiale si energetice,
la stadiul realizarii planului si investitiilor, dar cuprindea si unele
informatii tehnice, greu obtinute, din strdinatate. Buletinul iesean
a avut insa, o existentd scurtd. In doi ani (1979 si 1980), au
aparut 7 numere, dup3 care Buletinul a fost suprimat, ca urmare
a unui ordin venit de la Directia Drumurilor.

O viatd mai lunga (4 ani), de fapt, cea mai lunga dintre toate
publicatile anterioare revistei noastre, a avut-o “Buletinul CCCF”,
tot o publicatie de uz intern, a Centralei de Constructii Cai Ferate
care insd nu a abordat, n exclusivitate, problematica rutiera
“Buletinul CCCF” a aparut din initiativa inginerului Constantin (Titi)
Georgescu si a arhitectului Mirel Leventer, a fost realizat de acestia
n timpul liber si in mod benevol, cu sustinerea directorului general,
ing.loan Lup, si s-a referit |a toate genurile de activitati pe care le
desfasurau cele 31 ntreprinderi de construciii si industriale din

" Profil :'1.- :-
S.EB. BLEJOI

-

cadrul CCCF: drumuri, c3i ferate, metrou, tunele, aeroporturi, canale
navigabile, porturi fluviale, exploatari de cariere, construcii si
confectii metalice, aparate de cale, prefabricate din beton, tabliere
metalice, utilaje de construdtii si instalatii de automatizare. Articolele
au fost scrise de un grup de ingineri din Centrala, precum si de
numerosi corespondenti din toate Tntreprinderile subordonate, iar
tematica articolelor s-a referit, cu prioritate, la noutatile tehnice,
tehnologice si de productie din unitatile CCCF, la prezentarea unor
lucrari, produse, unitati si oameni, precum si noutati tehnice din alte
tari, in limita accesului la literatura straina de specialitate. “Buletinul
CCCF" a fost tiparit in 2 culori, intr-un tiraj de 1000 exemplare si a
fost difuzat la toate intreprinderile, grupurile de santiere, secfiile si
santierele Centralei. Primul numar a aparut in august 1979, iar al
21-lea si ultimul, in decembrie 1982, cu o periodicitate medie de 2
luni. Aparitia buletinului a incetat, Tn momentul cand initiatorii lui
n-au mai avut posibilitatea sa realizeze.

Acestea au fost publicatiile tehnice din domeniul rutier,
care au precedat aparitia revistei “Drumuri Poduri”. La vremea
lor, ele au dus o activitate de pionierat in publicistica acestui
domeniu, aparitia lor a Tncununat eforturile unor entuziasti,
existenta lor a fost, in mare masura, influentatéd de acesti
entuziasti, iar durata lor de viata a fost foarte scurtd (de la 4
luni, la 4 ani). Aceste publicatii au marele merit ca au pregétit
calea pentru aparitia revistei pe care Dvs. o cititi acum.

ing. GRIG MANOLESCU
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X 50 DE NUMERE
IN CIFRE, TOPURI S1 PROCENTE

FARA STETISTICA NU SE POATE

Aparitia numarului jubiliar 50 ne-a prilejuit o privire
retrospectivéd asupra intregii activitatii a redactiei si a
principalului ei object de activitate, revista DRUMURI
PODURI. Am parcurs, cu gandul, anii care s-au scurs si am
scotocit Tn memorie si in documente, pentru a refnvia
evenimentele $i momentele importante din viata publicatiei
noastre; am recitit toate cele 50 numere care au trecut prin
méana noastra in cei 8 ani de cand existdm ca redactie; am
retrait cu emotie, zilele si noptile, multele zile si nopti de munca
dréceasca si clipele, putinele clipe (dar cat de intense!) de
satisfactie deplina, produse de reusitele calitative si de
continut, dar $i de frumoasele aprecieri primite, cand si cand,
de la cititorii nostri fideli.

Dar o retrospectiva nu poate fi completa, fara un bilant, cu
datele si cifrele lui statistice, seci, rigide, sententioase si
imuabile, Insa corecte, ca o fotografie. Am lasat, deci, deoparte,
amintirile, emotiile si nostalgia, si ne-am aplecat asupra
datelor statistice pe care ni le oferd colectia primelor 50 de
numere ale revistei. Am facut o analiza la rece a aparitiilor de
pana acum, a periodicitatii, a frecventei si continutului rubricilor,
a tematicii articolelor, a topului autorilor si a evolutiei tirajului,
am prins rezultatele in tabele, grafice si clasamente, pe care
le-am comentat si am tras concluzii, cat se poate de obiective.
Toate acestea le vefi regasi Tn réndurile si paginile care
urmeaza si pe care speram ca veti avea curiozitatea sau
réabdarea sa le cititi.

APRRITIILE

De la numarul inaugural, publicat in luna iulie 1991 si pana
la cel de-al 50-lea numar, care vede lumina tiparului in
octombrie 1999, revista DRUMURI PODURI a inregistrat 41 de
aparitii. De ce 41 si nu 50, este o intrebare, al carei raspuns il
gasim, facand analiza periodicitatii apariiilor.

Tnca de la primul numar, initiatorii revistei (conducerile APDP
si AND) au decis ca perioada de aparitie sa fie de 2 luni.
Motivarea acestei decizii a fost aceea ca o aparitie lunara este
greu de sustinut cu articole si se realizeaza dificil, cu o redactie
numeroasa si la un pref ridicat, iar aparitia trimestriald se face
la un interval de timp care exclude informatiile de actualitate;
s-a optat deci, pentru varianta intermediara, a aparifiei la doua
luni, care anuleaza partial, dezavantajele celor dou3
periodicitati analizate. S-a considerat oportun, atunci, ca, treptat,
pe masura posibilitatilor, sa se Incerce modificarea periodicitatii,
la o luna.

In cei opt ani care s-au scurs de atunci, nu s-a ivito asemenea
posibilitate, astfel incét perioada de aparitie a revistei a ramas
de 2 luni. Ba, mai mult, au existat situatii, in anii 1992 - 1995,
cénd redactia, depéasitd de Tmprejurari, s-a vazut in mari
intarzieri si a recurs la publicarea de numere duble (cu aparitie
la 4 luni) si triple (cu aparitie |a 6 luni), avand un continut aproape
dublu, respectiv, triplu, de pagini. Astfel, au aparut numerele
duble 6-7, 9-10, 11-12, 21-22, 25-26 si numerele triple 14-16
si 17-19, ceea ce a facut ca, astazi, celor 50 numere publicate,
sa le corespunda 41 aparitii (34 numere simple, 5 numere duble
si 2 numere tripie). Incepand cu numarul 27, aparut in decembrie
1995, redactia si-a organizat mai bine munca, pentru a respecta

APARITIILE REVISTEI Tabelul nr.1
Nr.rev. | Data aparitiei [Nrpag|Numarspecial| Supliment
Luna | Anul
i iul 1591 14
2 sept. | 1991 16
3 dec. | 1991 16 An nou 1992
4 febr 1992 20
5 apr. 1992 24 Anunt precalif
6-7 sept | 1992 48 Fisa sonda)
8 dec. 1992 12 An Nou 1993
g-10 febr 1993 40
11-12 apr. | 1993 48
13 iul. 1993 32 Saligny =i
14-16 sept | 1983 80
17-19 mai | 1994 80
20 aug. | 1994 28
21-22 nov. | 1994 44 Fisa sonda)
23 apr. 1995 44
24 aug 1995 80 Congres
Meontreal
ConfPod
Dunare
25-26 oct. 1885 80
27 dec. | 1995 56 An Nou 1996
28 febr, | 1996 48
28 apr. | 1996 48
30 iun. | 1996 48
31 aug. | 1996 48
32 nov. | 1988 48
33 dec. | 1996 40 An Nou 1997
34 mart. | 1997 48
35 mai | 1997 48
36 iul. 1897 48
37 sept. | 1997 48
38 nov 1997 48
39 dec. | 1997 48 An Nou 1998
40 febr. | 1998 48
41 apr. 1998 48
42 iun, | 1998 48
43 aug. | 1998 48
44 oct, 1998 48 Congres X
Drum. lasi
45 | dec. | 1998 48 An Nou 1999
48 febr. | 1999 48 i
47 apr. 1999 48
48 N, 1999 48 Fisa sondaj
[ 49 aug. | 1999 | 48
50 oct. 1999 48 Nr.50
TOTAL 1858

periodicitatea stabilitd, a abandonat practica numerelor mul-
tiple si, chiar dacad au existat unele intarzieri in aparitie,
acestea nu au depasit 30 - 40 zile, fiind ulterior, recuperate,
la publicarea numerelor urmatoare. in acesti ultimi 3 ani (1996
- 1999), redactia si-a stabilit, ca date de aparitie a revistei,
zilele de 20 ale lunilor februarie, aprilie, iunie, august,
octombrie si decembrie ale fiecarui an si s-a straduit s3
respecte aceste date. Dar, asa cum am aratat mai fnainte, s-au
ivit mici intarzieri, la primele 2 - 3 numere din fiecare an, care
au fost recuperate pana la numarul din decembrie, aparut, de
fiecare data, la timp.

Din tabelul nr.1, in care sunt inscrise datele de aparitie ale
tuturor numerelor, reies foarte clar, oscilatiile din primii ani,
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DOMENII DE INTERES S| TEMATICI Tabelul nr. 2

TEMATICI

cand redactia a incercat sa gaseasca [Ny DOMENI DE
cea mai bunad formuld de aparitie. | ¢t INTERES
Numarul mic si variat de aparitii 1. |Evenimente

Artleol de fond; Eveniment; Aniverséri, comemorari.

Tehriicd rutierd romaéaneasca; Traduceri; Invatdmant tehnic de
rofil, Semnalari editoriale.

Cercetari, experimentari, inventii; Utilaje; Trafic si securitate ritier;
Prableme juridice si economico-financiare; Drumul si mediul.

Subiecte actuale; Prezentare de unitati si oameni; Probleme
permanente; Decese.

Opinii, dezbateri, controverse.

anuale din anii 1992 - 1995 (4 In | 2. Tinformatii tehinice

1992, 1993, 1995 si 3 Tn 1994)

contrasteaza evident cu constanta | 3. [Subiecte de

numarului de 6 aparitii pe an, specialitate

inregistratd incepand cu 1996. 4. |Informatil de
Printre cele 50 numere publicate, actualitate

se numara si 9 numere speciale, | 5. | Opinii

dintre care 4 dedicate unor eveni- | 6. |listorie si

mente decsebite (nr.13: comemora- terminologie rutiera

Istoria drumurilor; Lexic.

rea lui Saligny, nr.24: Congresul | 7. |Informalii utile

Turism rutier; Adrese utile: Divertisment,

AIPCR de la Montréal si Conferinta

Internationald “Poduri peste Dun&re”, nr.44: Congresul X de
Drumuri si Poduri de la lasi si nr.50: cel de fatd) si 5 numere
festive de Anul Nou (nr.8/1992, nr.27/1995, nr.33/1996, nr.39/
1997 si nr.45/1998). Caracterul special al acestor numere a
fost determinat de continutul lor, cu totul deosebit fata de cel al
numerelor normale, solemn sau relaxat, dupa caz, acest
caracter special fiind total, pe intreg numarul (nr.13 si 24) sau
partial (restul numerelor speciale). Meritd remarcat faptul ca
numere speciale de Anul Nou au aparut cu regularitate,
incepand cu 1996 (numérul 27/decembrie 1995). In anii de
inceput (1992 -~ 1995), ani de cautari si tribulatii ale redactiei,
Anul Nou a fost marcat prin suplimente ale revistei (1992) sau
a fost neglijat (Tn 1994 si 1995, cand revista a aparut in numere
multiple, dupa Tnceputul de an).

Mai este de mentionat ca unele numere ale revistei au fost
Insotite de suplimente, tiparite pe 2 - 4 pagini. Astfel, numarul 3
a avut supliment de Anul Nou, numerelor 6-7, 21-22 si 48 li s-a
atasat o “fisad de sondaj de opinie”, iar numarul 5 a avut ca
supliment, un anunt al AND pentru precalificarea la lucrarile de
reabilitare a drumurilor nationale. Nu am inclus in categoria
suplimentelor revistei, buletinul informativ CURIERUL RUTIER,
publicat lunar, incepand din ianuarie 1993 si adresat Tn
exclusivitate personalului de administrare si intretinere a
drumurilor nationale, cu informatii de strictd actualitate din
domeniul legislativ, executiv si managerial. Nu l-am considerat
supliment al revistei fiindca, desi este realizat de aceeasi
redactie, CURIERUL RUTIER apare independent, la o
periodicitate diferitd de a revistei, are un profil aparte, un alt
tiraj si se distribuie numai la DRDP-uri, seclii si districte; este,
deci, o publicatie aparte, cu toate ca pe frontispiciul ei, scrie:
“Supliment al revistei Drumuri Poduri".

Paginatia revistei a suferit, i ea, importante fluctuatii, in
prima parte a vietii publicatiei, pentru a se stabiliza in cea de-a
doua parte. Pornind cu 14 pagini in numarul inaugural,
coboréand pana la 12 pagini/numar si urcand pana la 48 pagini
pe numarul dublu si 80 pagini pe numarul triplu, ba chiar la 80
pagini pe numarul simplu, revista s-a oprit, in final, din 1996, la
48 pagini pe numar. In tabelul nr. 1, este redat tot acest periplu
al paginatiei revistei.

in cei 8 ani de existentd, revista a publicat, in total, 1858
pagini, ceea ce reprezinta, in medie, 37,2 pagini/numar si 45,3
pagini/aparitie. Adaugand sl suplimentele (cate 2 pagini in
numerele 3, 5, 6-7, 21-22, 48 si 4 pagini in numarul 8, in total
14 pagini), rezultd un total de 1872 pagini publicate, revenind
in medie, la 37,4 pagini/numar si 45,7 pagini/aparifie. Aceste
cifre constituie rezultanta paginatiilor medii din cele doua
perioade distincte ale vietii revistei, complet diferit intre ele:

¢ 1991 - 1995 (nr.1 - 27): 762 pagini = 28,2 pagini/numar,;
¢ 1996 - 1999 (nr.28 - 50): 1096 pagini = 47,7 pagini/numar.

Fiind o publicatie profesionald a drumarilor, revista
DRUMURI PODURI si-a axat preocuparile pe problematica
sectorului rutier. Liniile directoare ale orientarii revistei sunt
concretizate in 7 domenlil de interes, subimpartite in 22
tematicl, asa cum rezulta din tabelul nr.2.

Prin detalierea pe probleme specifice, a acestor 22 tematici,
au rezultat 67 rubrlel, in care au fost incadrate toate articolele
publicate. Tabelul nr.3 evidentieazé cele 67 de rubrici ale
revistei, precum si tematicile de care apartin.

In cele 50 numere publicate pana in prezent (respectiv, 41
de aparitii), s-au Tnregistrat 644 de aparilii de rubrici, ceea ce
reprezintd o medie de 12,9 rubrici/numar sau 15,7 rubrici/
aparifie de revista. In aceste conditii, numai o mica parte din
totalitatea rubricilor au putut fi cuprinse ntr-un numar si, in
consecintd, frecventa aparitiei acestora a fost foarte diferitad de
la rubrica la rubrica. Tn cele 41 aparitii ale revistei, doar 25
rubrici s-au regasit de peste 10 ori in paginile sale, ierarhizarea
acestor 25 rubrici dupa numarul de apariii fiind redata in topul
din tabelul nr.4.

Parcurgand cu atentie topul aparitiel rubricilor (tabelul nr.4),
se pot trage urméatoarele concluzii:

O Preocuparile revistei au fost plurivalente, in incercarea
de a satisface gusturile foarte variate ale cititorilor séi; de aceea
s-a pastrat un oarecare echilibru in rubricatie, evidentiat de
gruparea celor 25 rubrici din top, pe domenii de interes:

1. Informatii tehnice: 163 aparitii = 30,2 % din total top
2. Informatii de actualitate: 116 aparitii = 21,5 % din total top
3. Evenimente: 78 aparifii = 14,4 % din total top
4. Subiecte de specialitate: 64 apariti = 11,9 % din total top
5. Opinii: 44 apariti = 8,1 % din total top
6. Istorie si terminologie rutierd: 42 apariti = 7,8 % din total top
7. Informatii utile si diverse: 33 apariti = 6,1 % din total top

Total 540 aparitii = 100,0 % total top

Se constatd o accentuata prioritate acordata informatiilor
tehnice si de actualitate (care reprezintd, impreuna, mai mult
de 50 % din numarul total al aparitiilor de rubrici din top), in
acord cu preferinfele majoritatii cititorilor; In acelasi timp,
celelalte domenii de interes au o pondere mai redusa n topul
aparitiilor de rubrici, corespunzator, de asemenea, optiunilor
exprimate de cititori.

O Numarul mediu de aparitii al celor 25 de rubrici din top,
este de:

540 aparifii: 25 rubrici = 21,6 aparitii/rubrica

Aceasta inseamna ca fiecare dintre cele 25 de rubrici situ-
ate Tn top au avut o frecventa de aparitie in revistd de 51,2 %.

(12 )

drumuri - poduri nr. 50 / sept. - oct. 1999



IRN/RILIZIE

TEMATICI SI RUBRICI
Tabelul nr.3

Nr,
crt. Tematica Denumirea rubricilor
1. |ARTICOL DE FOND Editorial.
2. | EVENIMENT Eveniment; Ecouri.
3. | TEHNICA RUTIERA Tehnica la zi; Homo technicus; Tribuna specialistulul; Drumuri;
ROMANEASCA Poduri; Strada; Breviar T.9.
4. |TRADUCERI Road, route, bahn; Mapamond tehnic; Blitz. _
5. |SUBIECTE ACTUALE Actualitsi; Santier; Instantanee; Sugesti si realitali Cronica,
Corespondente; Istorie contemporand; Puncte ... puncte; Pe scurt
6. |PREZENTARE DE UNITATI | Fortref; Profil; Medalion; Reportaj; Interviu; Ancheta noastra,
SI OAMENI
7. |PROBLEME PERMANENTE Serial.
8. |CERCETARI, Dosar; Studii: Bursa ideilor.
EXPERIMENTARI, INVENTII |
9. |OPINII, DEZBATERI, Reflectii; Consemnéri; Puncte de vedere;, Dialog; Opinii si
CONTROVERSE replici; Dezbateri; Analize; Convorbir; Perspective.
10, | UTILAJE Mecanorubrica,
11. | TRAFIC §I SECURITATE Siguranta circulafiei; Semnale; Trafic; La volan.
RUTIERA
12. | PROBLEME JURIDICE §1 Lex; Consultatii; Rubrica economicd; Management.
ECONOMICO-FINANCIARE )
13, |ISTORIA DRUMURILOR File de arhiva, Retrospective; Album de familie.
14. |INVATAMANT TEHNIC Scoala si viata.
15. | DRUMUL §I MEDIUL Ambiante.
18. | TURISM RUTIER Trasee turistice.
17. | SEMNALARI EDITORIALE | Documentare.
18. | DECESE {n memoriam.
19. | ANIVERSARI, COMEMORARI | Calendar; Amintiri
20 |LEXIC Vocabular,
21. | ADRESE UTILE Pro memoria; Agenda.
22. | DIVERTISMENT Intersectii; Scurt P.2,
TOPUL APARITIEI RUBRICILOR TOPUL VOLUMULUI RUBRICILOR
Tabelul nr.4 Tabelul nr.5
Nr. Nr. | Nr. Nr. [Nr.pag.
ord. Rubricile aparitii ord Rubricile pag. | apar.
1. | EDITORIAL 38 1. |EVENIMENT 1700 7,72
2. |PE SCURT 34 2. | INTERSECTII 103,0| 3,12
3. |INTERSECTH 33 3. |ROAD, ROUTE, BAHN | 945 | 2,95
4. |ROAD, ROUTE, BAHN 32 4, | PE SCURT 82,0 | 2,71
5. |FILE DE ARHIVA 31 5. |PODURI 85,0 | 3,70
6. |PUNCTE DE VEDERE 29 6. |PUNCTE DE VEDERE | 78,0 | 2,69
7. |DRUMURI 27 7. |EDITORIAL 745 | 1,96
8. |BLITZ 25 | 8. | MEDALION 710 | 3,23
9. |PODURI 23 9. |DRUMURI 66,5 | 246
10, | EVENIMENT 22 10. | FILE DE ARHIVA 66,0 | 2,13
11. | MEDALION 22 11. | TEHNICA LA ZI 62,0 | 2,95
12, | AMBIANTE 21 | 12. | ECOURI 525 | 3,09
13. | TEHNICA LA ZI 21 13. | DOSAR 48,0 | 2,82
14, | SERIAL 19 14, | TRIBLUNA 470 | 2,94
15 [ TRIBUNA 19 SPECIALISTULUI ]
SPECIALISTULL 15. |HOMO TECHNICUS 46,0 | 2,42
186. | ECOURI 18 18. | SERIAL 475 | 2,50
17. |PORTRET 17 17. |BLITZ 42,0 | 1,88
18. | DOSAR 17 18. |PORTRET 390 | 2,29
18. |HOMO TECHNICUS 18 18. | REPORTAJ 340 | 248
20. | CONSEMNAR! 15 | 20. | AMBIANTE 340 | 1,62
21, [REPORTAJ 14| 21. [CONSEMNARI 335 | 223
22. | MECANORURBRICA 14 22. |RETROSPECTIVE 1310 ] 442
23, |SIGURANTA 12 23. |MECANORLUBRICA 30,0 | 2,14
CIRCULATIE! = 24, |SANTIER 285 | 2,95
24. | VCCABULAR 11 25. |SIGURANTA
25. |SANTIER 10 CIRCULATIE! 270 | 2,25
TOTAL 540 TOTAL 1504 | 2,79

O Celelalte 42 rubrici,
care nu au intrat Tn top,
fnsumeaza un numar de
104 aparitii, ceea ce
reprezinta o frecventd de
aproape 2,5 aparitii/rubrica
sau mai putin de 7 % in
totalul aparitiilor de rubrici.

Q Diferenta mare de
frecventd de aparitie dintre

I rubricile din top si celelalte

(evidentiatd si de faptul ca
primele reprezintd 83,9 %
din totalul celor 644 aparitii
de rubrici) face ca influenta
celor din urm3 in clasa-
mentul domeniilor de interes,

{ sa fie neglijabil3; in conse-

cintd, se poate afirma ca
ponderea acestor 7 domenii
de interes, calculatd pentru
rubricile din top, este
valabila pentru totalitatea
rubricilor aparute.

O alta statistica intere-
santid, mai elocventd decat
topul aparitiei rubricilor, este
topul volumulul rubricilor,
care exprima numarul total
de pagini ocupat de fiecare
rubrica din totalul de 1858
pagini publicate pana Tn
prezent. In tabelul nr.5
regasim topul volumului
rubricilor, care cuprinde
primele 25 de rubrici, Tn
ordinea numarului total de
pagini ocupat de fiecare
dintre ele.

Comparatia dintre clasa-
mentele Tnscrise in tabelele
nr.4 si nr.5, permite unele
constatari interesante:

® in linii mari, ordinea
rubricilor in cele doua topuri,
este asemanatoare, cu
unele exceptii, determinate
de specificul unor rubrici sau
de situatii conjucturale.
Astfel, au suferit caderi
spectaculoase, rubricile cu
o medie mica de pagini la o
aparitie, ca de exemplu EDI-
TORIAL (de la locul 1, la
locul 7), FILE DE ARHIVA (de
la5la10), BLITZ (de la 8 Ia
17), AMBIANTE (de la 12 la
20), VOCABULAR (a iesit din
top). In schimb, au urcat
vertiginos, rubricile a caror
medie de pagini la o aparitie
este puternic influentatd de
numerele speciale, unde
aceste rubrici au o pondere
insemnata: EVENIMENT (de
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la locul 11, la locul 1) si RETROSPECTIVE (a patruns in top).
Se constatd cresteri importante in top si la rubricile puternic
ilustrate care, din aceastd cauza, au numarul de pagini la o
aparitie, peste media generala, de 2,80. Este cazul rubricilor
PODURI (de la locul 9, la locul 5), MEDALION (de la 13 la 8), si
ECOURI (de la 16 la 12). In rest, fluctuatii normale, de 1 - 2
locuri, in sus sau in jos.

B Gruparea rubricilor din top-25, pe domenii de interes,
conduce la un clasament al volumului acestora, a carui
configuratie este redata sugestiv, in graficul-carte de mai jos.

TOP 25

4,4%

9,4% TA4%
EL ¢ \

CUPRINS

Informatii tehnice: 442,5 pag

298,0 pag

141,0 pag

111,5 pag

Se observa ca ordinea de clasare a domeniilor de interes este
aproximativ aceeasi cu cea din clasamentul pe aparitii. Singura
modificare survenita este urcarea "Informatiilor utile si diverse” de
pe locui 7, pe locul 5, datoritd numérului mare de pagini ale rubricii
INTERSECTII in numerele speciale de Anul Nou.

Aceste clasamente quasi-similare confirma preocuparile
plurivalente ale revistei si tendinta redacliei de a pune accentul
pe informatiile tehnice si de actualitate, precum si pe
evenimentele deosebite din sectorul rutier, Tn intentia de a
contribui la o buna informare profesionala a drumarilor.

Referitor la procentaje, se remarca un important salt al
“evenimentelor”, care se apropie foarte mult de primele doua
domenii de interes, impreuna cu care formeaza acel triumvirat
al informarii profesionale, despre care am amintit mai sus.

B Cu cele 1504 pagini, din totalul de 1858, al celor 50 de
numere ale revistei, rubricile din top 25 detin 80,9 % din volumul
numerelor publicate. Intrucat cele 42 rubrici, ramase in afara
topului, reprezintd numai 19,1 % din volumul total al numerelor
publicate (ele ocupd 354 pagini, dar numarul lor de aparitii
este sporadic), se poate considera, fara a gresl, ca cele 25
rubrici din top sunt reprezentative, iar concluziile trase din
analiza lor, pot fi extinse asupra tuturor rubricilor revistei.

AUTORII SI OPERELE LOR

in cele 50 numere, aparute pana in prezent, au fost publicate,

ai redactiei (L.Stelea, C.Georgescu, C.Marin, C. Ploscu), ceea
ce revine la o medie de 110 articole pentru fiecare. Celelalte
685 articole constituie opera a 266 autori, care au scris, fiecare,
in medie, 2,5 articole. Daca, in cazul redactiei, numarul mediu
pe autor este aproape de cel efectiv, In cazul celorlalti autori,
numarul efectiv de articole pe autor este foarte dispersat. 129
autori au scris cate un articol, alti 107 autori au scris Tntre 2 si 5
articole, iar ceilalti 30 au scris mai mult de 5 articole fiecare.
Cei mai prolifici autori, carora li s-au publicat mai mult de 10
articole, sunt:

1. dring.VASILE STRUNGA 24 articole
2.ing.NICOLAE LITA 19 articole
3. prof.dring. LAURENTIU NICOARA 16 articole
4. dring.MIHAI BOICU 15 articole
5. ing.GRIG MANOLESCU 15 articole
8. ing.MIRCEA FIERBINTEANU 14 articole
- 7. prof.dring. GHEORGHE PETRE ZAFIU 13 articole
. .8.diing'SANDA-FLORENTINA POPA 12 articole
9.ing WILHELM THEISS 11 articole
" 10.prof.dring. MiHAI ILIESCU 10 articole

Mai sunt de evidentiat alti doi autori, clasati la egalitate, pe
locurile 11-12, cu 9 articole publicate: dl.conf.dr.ing. Florin Belc
(Univ. Tehn. Timigoara) si dl. ec. Aurel Petrescu (director economic
AN.D.) care, desi n-au intrat in "top 10", reprezintd o prezenta
placuta si inedita.

Un alt clasament al autorilor, este cel al numarului total al
paginilor de revista pe care le ocupa articolele fiecéruia (v.tabel
nr.6). Parcurgand in paralel cele doud clasamente, ies Tn
evidentd urmatoarele constatari:

Q 7 autori se regasesc n ambele topuri. Ceilalti 3 din topul
prolificilor, care au trimis articole scurte, au disparut din topul
autorilor, fiind Tnlocuiti de alti 3, cu un numar mai mic de articole,
dar cu mai multe pagini scrise.

TOPUL AUTORILOR Tabel nr.6

Nr. Nr. | Nr. Nr.pag.
ord. Numele autorilor pag. | a pe art.
1. |ing.NICOLAE LITA 605 | 19 3,18

2. [dr.ing VASILE STRUNGA 430 24 1,79
* 3. {ing:GRIG MANCLESCU 3701 156 | 247
4. |lingJOAN EMANUEL PAVELESCU 345 | 8 431
5. |dr.ing. SANDA-FLORENTINA POPA | 225 | 12 1,88
- 6. |prof.dring. GHEORGHE PETRE ZAFiU | 22,0 ¢ 13 1,69
7. |dr.ing.VIOREL PARVU 185 7 2,64

8. [prof.dr.ing. LAURENTIU NICOARA 1801 16 | 11

9. |conf.dr.ing.FLORIN BELC 80| 8 2,00
10. ling. WILHELM THEISS 17080 N 1,58

TOTAL _ 20101 134 | 217 |

Nr. pagini

MMMMM

in total, 1127 articole, care au ocupat cele 1858 pagini ale 370 345 225 220 185180180170
revistei, revenind in medie, 1,6 pagini pentru fiecare articol.
Dintre aceste 1127 articole, 442 au fost scrise de 4 componenti
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O Dintre cei 13 autori cuprinsi in cele 2 topuri, 8 au titluri
stiintifice, iar 5 nu au. Acest fapt contrazice teoria lansata de
unii rautdciosi, cd nu scriu decét cei care au obligatia s3 o faca.

O 10 autori, adica 3,8 % din numarul total de 266, au scris
134 articole (19,6 % din totalul de 685 articole redactate de
autori), acoperind 291 pagini (25,6 % din numarul de 1135
pagini scrise de autori}, cu o medie de 2,17 pagini/articol.

Rezulta ca ceilalti 256 autori (96,2 % din numarul! lor total)
au avut, pana acum, o contributie individuald mai modesta (unii
dintre ei, chiar episodica) la continutul revistei: 551 articole
(80,4% din total), cu 844 pagini (74,4 % din total), scriind 1n
medie, 2,1 articole/autor si 1,53 pagini/articol. Cu toata
contributia individuald modesta, aportul global al autorilor
neclasati in top a reprezentat, datoritd numarului lor ridicat, cca
3/4 din volumul fucrarilor publicate.

QO Ar mai fi de adaugat cad un numar de aproape 50 articole
poartd semnatura a doi sau mai multi autori, fapt ce sporeste
numarul acestora cu cca 70, influentdnd datele statistice si
procentele de mai sus.

Dintre cei 266 autori, 256 sunt cetateni romani, iar 10 sunt
straini, din 7 tari europene, carora li s-au publicat, in total 24
articole:

RNRLIZE

PROVENIENTA AUTORILOR ROMANI

Tabel nr.7
Nr. iNr.de % din
crt. Unitati de provenienté @ autorilor autori | iotal
1. [UNIVERSITATI TEHNICE 54] 21.2]
| 2. |ADMINISTRATIA NATIONALA A DRUMURILCR | 49] 193]
"3, |SOC.DE CERCETARE, PROIECTARE S| 48] 189]
CONSULTANTA )
4. | DIRECTI REGIONALE DE DRUMURI STPODURI | 36| 142
5. |ANTREPRIZE DE CONSTRUCTIH RUTIERE 251 §4]
€. |PRODUCATORI $i IMPORTATORI DE 23] 87
___|MATERIALE Si UTILAJE
_7. |ADMINISTRATII JUDETENE DEDRUMURI | 13| 58
'8, | DIRECTI GENERALE DIN MINISTERE 41 18
2. | ADMINISTRATII DE DRUMURI URBANE 2] 68|
TOTAL 25611000

1. WILHELM THEISS (Germania)

- GTU Hannover 11 articole
2. JOHN KELLEHER (Marea Britanie)

- GIBB & PARTNERS Ltd 3 articole
3. JACQUES SAMANOS (Franta) - SCREG 2 articole
4, JEAN - PIERRE SERFASS (Franta) - SCREG 2 articole
'5. ANDREI ABABI (R.Moldova)

- Inst. Politehnic Chisinau 1 articol
6. JEAN BERTHIER (Franta) - BCEOM 1 articol
7. VICTOR MAHBUB (Spania) - fost presedinte AIPCR 1 articol
8. PAOLO CERATTO (ltalia) - ITALSTRADE SpA 1 articol
9. DRAGORAD DAMNJANOVIC (Jugoslavia)

- Univ.Tehn.Nis 1 articol
10. ACA MILICEVIC (Jugoslavia) - Univ.Tehn.Nis 1 articol

- In procente -

5,9 21,2

94 4

18,9

B Universitati Tehnice

@ Administratia Nationald a Drumurilor

O Soc. cercetare, proiectare si consultanta

E Directii Regionale de Drumuri si Poduri
WAntreprize de constructii rutiere

[0 Producétori si importatori de materiale si utilaje
B Administratii Judetene de Drumuri

ODirectii Generale din M.T. si M.L.P.A.T.

W Administratii de drumuri urbane

Meritda semnalat faptul ca 7 din cei 10 autori stréini sunt
buni cunoscatori ai situatiei si problemelor retelei rutiere din
tara noastra: 5 reprezentanti ai unor societati angajate in
programul de reabilitare a drumurilor nationale (GIBB & PART-
NERS Ltd., SCREG, BCEOM, ITALSTRADE SpA.), Wilhelm
Theiss, originar din Romania si profesorul Andrei Ababii, de la
Institutul Politehnic din Chisinau.

fn mod cu totul deosebit, mentionam pe inginerul Wilhelm
Theiss, cititor fidel al revistei noastre, unul din cei mai activi
autori de articole si cel mai prolific dintre autorii stréini, care
merita toatd aprecierea si admiratia pentru afinitatea pe care o
are fatd de drumarii roméni, din mijlocul carora a plecat.
Marturisim ca fiecare articol trimis de dl. Theiss ne-a impresionat
profund; de fiecare dat&, am citit printre réndurile sale, dragostea
si nostalgia autorului pentru locurile natale, cu care tine o
permanenta legaturd. Pentru toate acestea, domnule Theiss,
vd multumim din toatd inima si va asiguram de recunostinta
noastra.

Cei mai multi autori, 256, sunt, dupa cum spuneam, cetateni
roméani, Tn mare majoritate specialisti drumari, din unitati cu
profiluri variate (v.tabelul nr.7).

Diversitatea de provenientad si de preocupéari a autorilor
asigurd o varietate de subiecte pentru articolele revistei si o

punte de legatura intre drumarii din unitati diferite, ceea ce
reprezinta, in esentd, unul din scopurile declarate ale A.P.D.P,
si ale publicatiei sale de specialitate. Dar, aceast3 diversitate
nu asigura si o dispersie aproximativ egald a autorilor in
diferitele tor activitati. Din tabelul nr.7 rezultd ca aproape 75 %
dintre autori sunt cadre didactice universitare, specialisti din
AND si DRDP-uri, cercetatori, proiectanti si consulanti, in timp
ce aportul inginerilor din celelalte activitati, si in special din
administratiile de drumuri urbane si judetene, este foarte redus.
Este interesant de relatat ca redactiei revistei i s-a reprosat
neglijarea problemelor drumurilor locale si urbane, iar criticile
au venit din partea celor care ar trebui s puna mana pe creion
si sa astearna pe hartie aceste probleme, pe care le cunosc cel
mai bine. In orice caz, analiza dispersiei autorilor pe unitati de
provenientd, releva necesitatea unei reorientri a redactiei in
abordarea subiectelor, in selectarea prioritatilor si in atragerea
autorilor din domeniile deficitare.

Revista DRUMURI PODURI, ca orice publicatie de
specialitate, nu se vinde pe piata si, in consecinta, nu poate fi
gasita pe tarabele vanzatorilor de ziare. Ea se adreseaza unei
categorii bine delimitate de cititori, drumarii, iar distribuirea se
face pe baza de abonamente anuale, cea mai mare parte a
abonamentelor fiind ficute de persoane juridice; doar cateva
apartin persoanelor fizice. Aceastd repartitie neuniforms a
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abonamentelor isi are explicatia in faptul ca, pentru o foarte
buna eficientd a revistei, s-a stabilit, de la bun fnceput, ca
persoanele juridice s nu facé doar 1 - 2 abonamente, pentru
bibliotec3, ci s& se aboneze la un numar suficient de exemplare,
astfel incat intreg personalul tehnic din unitate si din toate
subunitatile ei, sa aiba acces la revista.

Pe baza acestui principiu, A.N.D. a facut 2900 abonamente,
din care 2400 pentru directiile regionale, sectii, districte si
formatii, 300 pentru aparatul central si 200 pentru obligatii de
protocol si schimb cu administratii rutiere din strainatate. La
aceasta, s-au adaugat 100 abonamente ale A.P.D.P. si 1000
exemplare, rezervate pentru alte unitati si institutii, ajungéndu-se
astfel, ca revista sd porneasca la drum cu un tiraj de 4000
exemplare. ‘

Un tiraj de 4000 exemplare este tocmai potrivit pentru fa-
milia drumarilor: nici prea mare, nici prea mic. Dar, pentru o
revistd care se doreste de larga audienta, tirajul optim, care
conduce la un pret unitar minim, se situeaza fntre 40.000 si
50.000 exemplare; aceasta, deoarece cheltuielile fixe,
independente de tiraj (redactarea, editarea, drepturile de autor,
culegerea si pregatirea tiparului) au o pondere, in pretul unitar,
care scade exponential, o datd cu cresterea tirajului, tinzand
asimptotic catre zero, Tn timp ce celelalte cheltuieli (hartia,
tiparirea, materialele consumabile, finisarea, legatoria,
ambalajul si expeditia) sunt direct proportionale cu tirajul.
Aceasta explica preful unitar mai mic al unei reviste de foarte
mare tiraj, In comparatie cu preful revistei noastre, cu tirajul ei
modest, de 4000 exemplare.

Dar istoria abonatilor si a tirajului nu s-a oprit aici. Dintru
inceput, s-a constatat cé unitatile de drumuri din afara structurii
A.N.D. n-au inteles necesitatea patrunderii revistei la tot
personalul lor tehnic si s-au abonat, de forma, la cateva
exemplare, care zac, prafuite, in biblioteca tehnica, fara a putea
ajunge Tn mana celor carora revista le este destinatad. De

PONDEREA CHELTUIELILOR FIXE IN PRETUL UNITAR,
N FUNCTIE DE TIRAJ
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aceea, numéarul de 1000 exemplare, retinut pentru aceste
unitati, s-a dovedit supraestimat si a devenit necesara
reducerea lui la 700 exemplare, conform abonamentelor
facute. Cu toate acestea, tirajul a fost mentinut la 4000
exemplare, pana in 1997.

In anii de framantari ale inceputului, cand revista fsi cauta
o identitate, o forma proprie de exprimare si de prezentare
grafica, tirajul s-a pastrat constant. Ciudatenia este thsa ci, o
datd cu cresterea calitativa evidenta, o datd cu normalizarea
aparitiilor i cu Tmbunatatirea periodicitatii, o datd cu
stabilizarea paginatiei si cu diversificarea continutului, cand
era normal ca tirajul s creasca sau, in cel mai rau caz, sa
ramana constant, el a fnceput, uimitor, sa scada. In 1998,
AN.D. a renuntat s& mai facd un abonament global pentru
toate unitatile sale, iar abonamentul sau |-a micsorat, de |la
500, la 200 exemplare. In acelasi timp, D.R.D.P.-urile si-au
redus, si ele, numarul de abonamente, de la 2400, la 2000,
iar numarul de abonamente al unitatilor din afara A.N.D. a fost
mentinut la 709XIn felul acesta, tirajul revistei a scizut, de la
4000, la 3000 exemplare. Anul acesta a adus o noua reducere
de tiraj, directiile regionale ajustandu-si abonamentele cu inca
800 exemplare, astfel ca, incepand de la 1 ianuarie 1999,
revista apare doar in 2200 exemplare, cu implicatii directe in
majorarea prefului pe exemplar.

Incheiem datele statistice referitoare la revista DRUMURI
PODURI, cu cateva constatari surprinzatoare, facute cu ocazia
parcurgerii listei cefor 2200 abonamente pe anul 1999. Am
extras, din aceasta listd, numele unor societd{i sau sucursale
care au facut un numar de abonamente disproportionat de
mic Tn raport cu numarul personalului lor tehnic de specialitate:
CONTRANSIMEX SA Bucuresti (2 exemplare), EUROMETUDES
(3 exemplare), GENESIS INTERNATIONAL (1 exemplar),
GSDP Bragov (1 exemplar), IRIDEX Group (1 exemplar),
SEARCH CORPORATION (5 exemplare), SCT Bucuresti (2
exemplare) $i SCT - SDP Craiova (1 exemplar). $i mai ciudat
este faptul ca pe lista abonatilor nu figureaza 8 din cele 12
filiale APDP (Bucuresti, Muntenia, Oltenia, Bragov, Suceava,
Moldova, Bacéu si Dobrogea), peste 50 % din Consiliile
Judetene, precum si o serie de firme de mare notorietate din
sectorul rutier: INCERTRANS, IPTANA, VIACONS, TRAPEC,
CONAS Brasov, ARL lasi, ARL Craiova, SCH Constanta, GSDP
Ciuj, GSDP Timigoara, GSDP Deva, CONTRANSIMEX Ploiesti,
HELVESPID, POLLCHIMIC Giurgiu, DRUPO Bucuresti,
Administratia Strazilor Bucuresti, HAMEROCK Miercurea Ciuc,
F.A.T. Gaesti, SECOL Slatina si niciuna dintre antreprizele
strdine care au personal roméanesc.

N-am inteles ratiunea pentru care societafi cu zeci si sute
de angajati, in mare parte drumari sau podari, refuza s3 se
aboneze la singura revistd romaneasca de specialitate, sau
fac abonamente simbolice. Este inexplicabild atitudinea
nepasatoare a managerilor acestor societati, care ii priveaza,
in mod constient, pe proprii specialisti, de contactul cu
realitatile sectorului rutier din tara noastrd si de pe
mapamond.

Prin publicarea acestei nedorite liste, n-am avut intentia
de a-i face de ras pe sefii firmelor respective si nici de a pleda
pentru cresterea numérului de abonamente si a tirajului
revistei, ci am dorit sa ne exprimdm sincera mahnire sl pro-
funda nemultumire cd eforturile noastre sunt partlal irosite
Tn vént, deoarece de rezultatul lor nu pot profita toti cati ar
putea sa profite.

Poate, de aceasta data, cei aratafi cu degetul, vor intelege !

TITI GEORGESCU
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REFLECTI

IN MOEMIOTRIVAIM

AS VREN SA CRED...

As vrea s# cred ca revista de specialitate "Drumuri Poduri" a
devenit o necesitate pentru toli cei ce lucreaza in vastul sector al
infrastructurii transporturilor rutiere din Roméania. M& géndesc la
acea necesitate care sa-| facd pe specialist sa afirme ca a gasit si
gaseste mereu n revistd, lucruri folositoare pentru activitatea
curentd, ca a ridicat o problema si revista i-a dat raspuns, ca a
incercat un experiment sau a aplicat o solutie ori o tehnologie, citite
n paginile revistei, ca a inva{at ceva, din aspectele pozitive si nega-
tive ale experientei altor societafi si institutii, prezentate in revista.
Dialogul permanent intre cititori i redactie se doreste a constitui un
stimulent pentru introducerea de noutati tehnice si informatii utile,
care s intereseze pe cei care au devenit “consumaton” ai revistei.

As vrea sa cred ca tinerii absolventi ai facultatilor de profil
devin cautatori ai revistei, c& descopera in paginile ei, bucuria
meseriei pe care au imbratisat-o si in care doresc sa se
perfectioneze, ca aceastd revistd devine o adevaratad hrana
spirituald si, de ce nu, ca ea capata un rol activ In viata fiecaruia.

Larga paletd a subiectelor abordate in paginile revistei, de la
tehnici si tehnologii noi, inedite, din taré si din striinatate, pana la
informatii de actualitate, din viata drumarilor, se adreseaza cu prioritate,
celor ce lucreaza pe santiere, in laboratoare, n scoli, in sectile de
administrare, intrefinere si reparare a drumurilor publice, tuturor celor
ce doresc sa se instruiasca si sa se perfectioneze profesional, pentru
a darui apoi, altor specialisti, din stiinta propriei lor experiente.

Este o mare satisfaciie a celor care alcatuiesc si creaza revista,
sa afle ca ea a ajuns Tn mana cititorilor, ca este rasfoita si studiata,
ca starneste interesul, Tncrederea si pasiunea celor ce cauta
ineditul muncii lor si rdspunsuri la problemele care 1i frimanta.
Céci noi nu recunoastem altd autoritate, decét pe cea a sefului
nostru suprem, cititorul.

As vrea sd cred ca preful revistei nu constituie un impediment
pentru o serie de mari unitati de profil, care au neglijat, pana
acum, s se aboneze, privandu-si specialistii de contactul cu
tehnica rutierd de varf. Ma refer la cateva societati mari de
constructii, care lucreaza la modernizarea i reabilitarea drumurilor
nationale, la autostrazi sau in cadrul altor contracte cu administratiile

de drumuri nationale, Judetene si urbane; la unele societati
prestigioase de cercetare si proiectare din domeniul rutier; la
céateva admlnlstratu judetene, urbane si locale, la multe antreprize
rutiere, mari si mici, din toata fara si la unele societati de productie,
care livreaza materiale, utilaje si echipamente pentru sectorul rutier,
toate ramase pe dinafara revistei. Scadderea numarului de
abonamente nu poate avea o explicatie logica, atata vreme cat
preful unui abonament anual nu depaseste 30 $. Este deci, de
neinteles, de ce cateva mii de specialisti drumari din firmele cu
pricina, nu pot beneficia de roadele muncii redactiei noastre.

As vrea sd subliniez c& redactia nu s-a rezumat strict la latura
profeswnala a activitafii drumarilor, ci a patruns adanc in viata lor,
prin evocarea unor fapte si intdmplari care au marcat decisiv, viata
unor oameni §i prin partlmparea la evenimente sociale: casatorii
intre drumari, pensionari ale Unor oameni remarcabili, tabere
pentru copiii drumarilor, concursuri sportive etc. Toate acestea, au
adus, Tn paginile revistei, emotia, fericirea si satisfacfia celor care
au participat sufleteste la aceste actiuni, demonstrand , daci mai
era cazul, cd marea familie a drumarilor, pe langd munca cot la
cot, pe care o desfasoara zilnic, pe drumurile tarii, stie si sa- $|
petreaca timpul liber, tot impreuna. Reportajele, interviurile si
ilustratiile realizate la fata locului, au adus un suflu nou in paginile
revistei, care, prin profesionalismul gazetaresc al reporterilor, a
creat o atmosfera mai vie, mai interesanta, mai apropiata de viata
si de faptele reale ale celor ce muncesc si traiesc in sectorul rutier.

As vrea sd remarc c3, Tn ultimii ani, au inceput sa apara tot mai
des, in bibliografiile autorilor de cari, articole si referate de specialitate,
trimiteri la articole publicate in revista Drumuri Poduri, ceea ce demon-
streaza ca revista a intrat in literatura tehnic3, constituind un material
documentar de referintd pentru cei ce studiaza fenomenul rutier.

As vrea sd cred, deci, ca revista de drumuri si poduri a devenit
o publicatie utila si asteptatd “ca painea calda”, in toate unltatlle
sectorului rutier, pentru ca cititorii sa-i savureze continutul si s
oblina satisfactia profesionala a unor informatii interesante si utile
din tehnica rutierd autohtona si mondiala.

Dr.ing.LAURENTIU STELEA

O LACRIMA PENTRU AUTORII DISPﬂﬂII'[I

VLADIM[R

In cei 8 ani de cind a aparut primul numar al revistei, ne-au parasit 8 dintre autorii care au publicat N

"ErE)

in revista noastra. In fiecare an, cate unul si-a luat zborul citre o alts lume, despre care se spune ci
arfimaibuna... Opt autori, 4 directori si 4 profesori, porniti pe drumul f&r3 intoarcere, au pus punct,
involuntar, colaborarii lor cu revista noastra. Si cét si-ar fi dorit s-0 poat continua !

Privesc cutristete chipurile lor si citesc pe ele, chinul nemarturisit al luptei dintre dragostea de viati
si suferinta care i macina. In cele din urma, boala a fost maitare sii-a trimis, prematur, in lumea umbrelor.

Cei 8 fosti autori si-au adus o contributie remarcabil3 la progresul revistei noastre, la informarea
cititorilor asupra unor aspecte concrete ale activitatii pe care au desfisurat-o.

Amintirea lor e Inc& vie in memoria noastra, a celor care i-am cunoscut si pretuit, iar regretul pentru

pierderea lor n-a fost estompat de trecerea timpului. De aceea, acum, in momentul festiv al aparitiei celui ing. EMIL BANICA
ATHANASOVICI de-al 50-lea numar al nostru, s le ddruim un gand bun si s& ridic3m o ruga pentru odihna sufletelorlor. - director regional
- director in MMPS - Ing. CONSTANTIN GEORGESCU DRDP Craiova -
f O
= ;’,
P
- 8 i
dr.ing. AVRAM CRACIUN prof. ing. prof. dr. ing. prof. dr. ing. prof. dr. ing. ing. AUGUSTIN BUSUIOC
- director ROMET SA -  ANDREI CARACOSTEA  CHIMON CAPATU VALENTIN BOTA ION RACANEL - director PODCONSTRUCT -
Baja Mare - UTCB - - Univ. Tehn. lagi - - Univ. Tehn. Timigoara - - UTCB - Timigoara
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PODURI INTRE INSULELE JRAPONE2€E

Descriere generala

La aproape un sfert de secol dupa ce a inceput constructia
(1975), proiectul Honshu - Shikoku, care si-a propus realizarea a
trei legaturi (drum si cale feratd) intre doua insule principale ale
Japoniei, a ajuns in faza finala. Acest proiect necesita constructia
a 16 deschideri mari in Marea Interioara Seto (fig.1).

reziste la vant cu viteza de 78 m/s ia nivelul dalei si cutremur de
pana ia 8,56 grade pe scara Richter, avand epicentrul iz distanta
de 150 km.

Calculul la vant

Pentru ca acest pod are o dimensiune f&ra precedent, calculul
la vant a fost esential, fiind de asteptat ca grinda s3 se defermeze
30 m lateral si s& se rasuceasca 3° la ¢ vitezd a vantului de 60 m/s.

Kofima-Sakaide Route [~ "3

Testul In tunelul de vant, la scard mare, pe un model aeroelastic
de 40 m lungime, a confirmat c¢& podul ar putea zaiisface viteza
cerutd de 78 m/s, instaldnd un stabilizator induntrul grinzii din
deschiderea principala (fig. 3).

, 35.50 :
2.50 1075 350 1075 2.50 |
(hitl:knessof I

3

14.00

fig. 1

Proiectul Honshu - Shikoku consta in trei rute: ruta Kobe -
Naruto, cu doua poduri suspendate; ruta Kojima - Sakaide, cu 6
deschideri mari de pod, atat pentru drum, cét si pentru cale ferata,
(data in folosinta in 1988); ruta Onomichi - Imabari, cu zece poduri.

PODUL AKASHI - KRIKYO

Introducere

Podul Akashi - Kaikyo este un pod pentru autostrada pe ruta
de est Kobe-Naruto (fig. 2). Cu o deschidere principalad de 1990 m
si o lungime totala de 3190 m, va fi cel mai lung pod suspendat din
lume. Constructia infrastructurii a inceput in 1996. Podul Akashi -
Kaikyo este un pod suspendat, grinda cu zabrele cu trei deschideri
pentru sase fire de circulatie rutiera. Structura a fost proiectata sa

fig. 3

Turnurile, de 300 m inaltime, au ridicat probleme de proiectare.
Astfel, pentru ca vibratiile rotationale induse ale turnurifor nu au
putut fi suprimate doar prin masuri aerodinamice, a trebuit sa fie
luate alte masuri, cum ar fi tesirea colfurilor si plasarea de
amortizoare in interiorul lor, atat pentru a suprima vibratia in stare
libera, cat si dupa terminarea podului.

Estetlca

Turnurile principale se ridica vertical deasupra marii si sunt
clar vizibile de oriunde in zona. Ele sunt cele mai impresionante
elemente ale podului suspendat si cele mai vizibite. Schema
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fig. 4

turnului a fost aleasa din 5 proiecte, comparate pentru rationalitate
structurald, economie si stabilitate aerodinamica (fig. 4).

Sectiunea rectangulara cu colturile retezate i-a dat stabilitatea
aerodinamica adecvata si i-a oferit avantajul estetic al efectului
“usor si naluca”. Un studiu deosebit s-a realizat in vederea alegerii
culorii podului. Prioritare in selectarea culorii, au fost mediul
inconjurator si problema decolorarii vopselei. S-au facut studii
de caz pe poduri existente. Au fost efectuate cercetari
suplimentare, folosind montaje realizate pe calculator, pe modele
la scara si evaludri pe santier, pe panouri mari, pictate in gluma,
pentru a alege din trei culori propuse: gri-verzui, gri luminos si
albastru lavanda. A fost ales gri-verzui, deoarece completeaza -
cel mai bine modelul "usor si naluca“ al podului. In plus,
vopseaua are durabilitate mare la decolorare.

Cele doua ancoraje, desi destul de mari (52 m inaltime, 63 m
Iatime si 84 m lungime), vazute de la distan{a, au un efect mic
asupra aparitiei totale a podului, pentru ca ele sunt relativ mici,
in comparatie cu lungimea intregului pod. Totusi, de la distante
medii si mici, ancorajele sunt proeminente. De aceea, forma lor
si tratamentul suprafetei au fost modificate, pentru a schimba
impactul vizual masiv. Afost adoptata o forma poliedrica, cu umbre
potrivite si suprafata betonului a fost prelucratd cu o textura
neasteptatd, pentru a realiza un efect de umbra odihnitor. Pe
suprafetele verticale, s-au realizat crestaturi orizontale, care
continua efectul de umbra.

Experienta din punct de vedere al cutremurelor

In momentul cutremurului de la Kobe, turnurile erau termi-
nate, firele pentru cabluri erau toate montate si operatia de
stréngere era in curs. Efectul cutremurului a fost cu grija cercetat:
vizualizarea structurilor nu a dezvaluit nici o dauna la ancoraje,

fundatiile turnurilor, turnuri i cabluri; conform
releveului geologic nu au fost gasite schimbari
semnificative ale terenului de fundare al podului:
releveele facute au indicat insa faptul ca fundatia
turnului 3P si ancorajul 4A (fig. 2) s-au deplasat cu
aproximativ 1,3 m fatd de fundatiile 1A si 2P. in
- | consecinta, lungimea deschiderii principale, |a
| inceputde 1990 m, a crescut la 1990,8 m. Ca rezultat,
elevatiile cablurilor de la mijlocul deschiderii
principale s-au ridicat cu 1,3 m.

Constructia suprastructurii

= Turnurile au fost construite din tronsoane pre-
| fabricate, transportate pe apa, la santier, unde au
| fost montate cu ajutorul macaralelor autocataratoare.
Turnurile sunt aproape in intregime din otel de 570
MPa, cu o grosime de placd de maximum 50 mm.
Legaturile au fost realizate cu mare precizie,
toleranta abaterii de la verticala fiind 1/10000,
echivalent cu aproximativ 30 mm la varful turnului
de 300 m inaltime.

Cablurile din sarma de otel galvanizat3, folosite in general
la podurile suspendate cu deschideri mari, suportd un efort
de intindere, evaluat la 1570 MPa. Daca podul Akashi-Kaikyo
ar fi fost proiectat sa foloseasci asemenea cabluri, ar fi fost
necesare 4 cabluri. Aceasta ar fi insemnat o incarcare moarta
crescutd. De aceea, s-a folosit sdrma galvanizata cu un efort
de 1760 MPa, obfinutd cu ajutorul unei compozitii chimice cu
1% silicon. Fiecare cablu are 4,1 km lungime si 90 t greutate.
Montarea a fost facuta cu ajutorul unui sistem nou, tip pasarela.

Proprietatile sectiunii grinzii au fost determinate pentru
incarcarea cu vant. Pentru a reduce incarcarea moarts, au
fost folosite cantitati mari de oteluri cu eforturi admisibile foarte
mari: 4000 t de otel de 780 MPa si aproximativ 2800 t de ofel
de 690 MPa. in mod normal la otelul de 780 MPa, este ceruta
preincalzirea la 100°C. Ins3 a fost folosit un nou tip de otel,
care necesita o preincalzire la numai 50°C. Montarea grinzii

s-a facut in consold, de la turnuri catre centrul deschiderii
principale, si de la ancoraje la turnuri, la deschiderile
marginale. .

PODUL TATARA

introducere

Podul Tatara este cel mai lung pod hobanat din lume. Are
patru fire de circulatie de sosea si benzi suplimentare pentru
biciclete, motorete si pietoni, cu o deschidere principala de 890 m
si o lungime totala de 1480 m (fig. 5).

Turnurile din ofel sunt inalte de 223 m si au forma unui “Y”,
asezat invers. Caseta metalici este inaitad de 2,7 m, incluzand
calea. La fiecare capét al podului (pe o lungime de 110 m de la
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o culee si 62,5 m de la cealaltd), grinda este din beton
precomprimat. Aceste grinzi grele din beton precomprimat
functioneaza ca niste contragreutati, impotriva fortelor de
ridicare, si servesc la cresterea rigiditatii podului. Grinzile sunt
rezemate la turnuri, pe aparate de reazem din elastomeri, pentru
miscarea verticala si aparate de reazem fixe, pentru a impiedica
miscarea laterald. Cablurile de sustinere au doua planuri si
sunt in forma de evantai (in total 168 cabluri).

Conceptia podululi

Podul initial, propus in 1973, avea trei deschideri, grinda cu
zabrele, suspendat. Aceastd schema ar fi necesitat excavatii
mari, pe un deal abrupt al insulei lkuchijima. in 1989, proiectu!
a fost schimbat cu un pod hobanat cu aceeasi deschidere
principala. Aceastd perioada, relativ mare, de conceptie, a
permis schimbarea schemei initiale, prin aplicarea noilor
cunostinte privind podurile de deschideri mari si avantajul
dezvoltarii analizei structurale pe calculator. Grinda a fost, de
asemenea schimbata, dintr-o grinda cu zabrele, intr-o cutie
aerodinamica.

Teste de cedare

Analizele au aratat ca, atunci cand grinzile au fost fixate elas-
tic, in directie longitudinala, cedarea grinzilor, la turnuri, s-a
realizat inainte ca turnurile sa ajunga in stadiul ultim. Testele de
incarcare au fost realizate pe un model la scara 1:50. Cedarea a
inceput cu unele sectiuni transversale ale deschiderii marginale,
apoi s-au rupt unele cabluri si, atunci cand incarcarile s-au marit
la dublu fata de incarcarea moarta si permanenta, grinda a cedat,
conform estimarii.

Calculul la vant

Forma sectiunii transversale a grinzii a fost verificatd pe
model, intr-un tunel de vant, pe o sectiune transversala rigida,
montata pe un resort. A fost confirmat faptul cd miscarea de
vibratie de tip “flutter” nu se va intdmpla sub viteza minim3
cerutd a vantului, de 61 m/s. Oricum, podul este situat intre
doua insule care ajung la aproximativ 400 m deasupra nivelului
marii. Este probabil ca vantul care actioneaza asupra podului,

sa fie influentat foarte mult de topografia amplasamentuiui, lo-
cal producandu-se rafale sau turbulenta marita. Astfel, raspunsu!
la rafale a pus probieme mai serioase decat vitezele mari ale
vantului. Un model complet aeroeiastic de pod, la scara 1:200,
a fost testat Tntr-un tunel de vant, cu toatad topografia
amplasamentului. Analizele si rezultatele testelor au aritat ca
raspunsul la rafala de vant cu un unghi de 36° in raport cu axul
podului a fost cel critic, in timp ce deplasarea maxima a
deschiderii centrale se incadreaza in limitele tolerantei. Una
dintre problemele induse de vant, in particular la podurile pe
cabluri, este oscilatia cablurilor. Studii in tunelul de vant pentru
acest fenomen, Tn special oscilatia indusa de ploaie si de vant,
au fost facute pentru a determina masurile ce se impun la
cablurile lungi de 460 m.

Estetica

Sistemul de pod hobanat (fig. 6) oferd o mare varietate
structurala.

Oricum, in cazul podurilor hobanate cu deschideri mari,
cerinfele structurale de proiectare, in special cele aerodinamice
si economice, tind s& guverneze majoritatea proiectelor.
Consideratiile estetice si-au spus cuvantul, in principal la
configurarea turnurilor si la asezarea cabiurilor de sustinere.
Turnurile podului Tatara sunt vizibile clar, participantilor la trafic.
S-a considerat cel mai favorabil, esteticul si emotionantul “Y
invers”. Un model complat aeroelastic de "Y invers” a fost testat
in tunelul de vant, pentru a optimiza forma coloanei si sectiunea
sa rectangulara. Desi, in aparents, cablurile de sustinere sunt
niste fire fine, in comparatie cu alte elemente structurale, ele
pot parea mai mult ca o suprafatd plana (pana la 21 raze).
Spatiul dintre cabluri, fiind mai mic la cele ce sustin grinzile din
beton precomprimat ale deschiderilor laterale si mai mari pe
portiunea grinzii de metal, produce discontinuitati vizuale intre
aceste zone. Ca urmare, au fost create zone de tranzitie pentru
a contracara acest efect. Ancorajele cablurilor de sustinere sunt
prinse nlduntrui cutiei grinzii, astfe! incat structura ancorajului
si mansoanele cablurilor sunt ascunse vederii.

Constructia
Turnurile au fost montate, folosind tipuri de macarale

plutitoare (partile de jos) si autocataratoare. Apoi
ramurile turnurilor au fost construite pentru a sustine
temporar, tronsoanele de grinda, care au fost folosite
ca o platforma de lucru. Constructia grinzilor din beton
precomprimat a fost terminata fnaintea montarii grinzilor
metalice din deschiderile marginale. Dupa terminarea
deschiderilor marginale, a inceput montarea in consol3
a deschiderii principale. Grinda a fost inchisa cu o eroare
de aproximativ 100 mm fata de proiect.

PODUL KURUSHIMA

Introducere
Podul Kurushima este in prezent o :/ispunere de 3

fig. 6 poduri suspendate, asezate unul dupa altul, avand
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lungimea totald de 4105 m, cu doua ancoraje intermediare,
asezate intre ele. Cu o deschidere maxima centrala de 1030 m,
podul traverseaza stramtorile Kurushima, 3 canale serpuite,
avand curenti ai mareei, iuti de pana la 10 noduri. Doua dintre
canale sunt navigabile, aproximativ 1000 de nave trecand in
fiecare zi. Aceste canale permit numai un singur sens de trafic,
directia de navigatie schimbandu-se odatd cu directia mareei.
Zona inconjuratoare este parc national. Alinierea si localizarea
fundatiilor au fost determinate, mai intéi, luand in considerare
topografia locului, geologia si 0 analiza economica a constructiei,
desi conservarea mediului inconjurator si efectele fundatiilor
asupra sigurantei navigatiei in timpul si dupa darea in folosint3,
au fost, de asemenea, factori importanti.

Conceptia de proiectare

Au fost studiate trei anteproiecte. Primul a constat din 3 poduri
suspendate, doua cu deschiderile principale de 1000 m si unul cu
deschiderea principald de 600 m si 2 ancoraje intermediare. Al
doilea a fost un pod suspendat cu 4 deschideri (2 deschideri
principale de 1000 m). Al treilea a fost un singur pod suspendat cu
deschiderea principala de 2000 m, comparabil cu podul Akashi-
Kaikyo. A fost aleasa prima schema (fig. 7 si 1) cu trei poduri
suspendate.

uniforma si sunt asezate 7n linie dreapt3d. Deoarece s-a
considerat c& turnurile 3P si 5P, avand inaltimi diferite si fiind
foarte apropiate, ar crea un disconfort vizual, turnul 3P a fost
marit cu 30 m. De asemenea, la turnuri, riglele transversale de
deasupra caii sunt identice, pentru ca automobilistii s aib3 un
confort optic sporit.

Constructia suprastructurii

Turnurife sunt structuri cadru rigide, din otel. Montarea s-a
realizat cu macarale autocatératoare. La faza de montare, au
fost folosite amortizoare, pentru micsorarea vibratiillor de
torsiune. Cablurile sunt realizate din fire de otel galvanizat (efort
de intindere de 1760 MPa) dispuse paralel. Cel mai mare cablu,
format din 102 fire, are un diametru de 63,6 m. Grinda este o
casetd aerodinamica. Fiecare tronson are 36 m lungime si o
greutate de circa 500 t. Montarea s-a realizat cu macaraie
ridicatoare, prinse de cablurile principale, incepandu-se de la
mijlocul deschiderii, catre turnuri, aproape simetric. Fiecare
tronson, adus pe apa, cu slepuri, este prins printr-un mecanism,
conceput astfel, incat sa permita o imbinare rapida de macarale,
apoi ridicat si prins in Tmbinari provizorii tip balama de restul
grinzii. Aceste operatii dureaza circa 40 de minute. Urmeaza
sudarea.

Accident de lucru

k e

. o
i, W

Calculul la vant

Au fost studiate diverse forme de grinzi. De exemplu: o
sectiune formata dintr-o casetd exagonald de grinda plata si
aerodinamica sau o sectiune formata din doua casete, cu gol de
aerisire central. Amandoua sectiunile au dovedit a avea un prag
destui de inalt de instabilitate la vibratie, depasind viteza vantului
de verificare ia vibratie de tip “flutter” de 73 m/s. A fost aleasa
sectiunea exagonald plata, datoritd caracteristicilor mai bune
de intretinere (fig. 8).

In tunelul de vant au fost studiate doud modele, Tn doud faze
diferite ale montarii grinzilor. 18% si 68% din deschidere montat3.
Deoarece la faza a doua s-a constatat ca viteza vantului, care a
dus la fenomenul de “flutter”, era sub cea cerut3, s-au adus unele

modificari sectiunii.

Estetica

Efectul vizual al podurilor de pe mal si de pe apa a fost
studiat pe calculator. Pentru turnuri, s-a ales o structura tip cadru,
dupa criterii de cost si estetica. Configuratia celor 6 turnuri este

in iunie 1998 a avut loc un accident in care au
murit 7 muncitori. Accidentul s-a produs la viaductul
de acces al podului Kurushima lIf, 1anga ancorajul
de pe insula Umashima. Kurushima |l are cea mai
lungé deschidere suspendata a trioului (1030 m).
Tragedia s-a intamplat atunci cand 3 dintre cablurile
purtadtoare ale unei schele, montata temporar, s-au
desfacut din cleme, iar platforma, de 50 t si 20 m
_lungime, a cazut la pamant. Lucrarile au fost imediat
oprite si a avut loc o anchetd. Muncitorii de pe partea
realizatd a podului Kurushima Ill demontau cofraje,
folosind o scheld montata temporar, care rula pe sine
de cale ferata, aflate pe dala poduiui. Schela era
suspendatd de 4 cabluri, care ii permiteau sa
manevreze si s coboare cofrajele la pamant. Trei
dintre aceste cabluri de colf au alunecat din
mecanismele de tip clema si greutatea schelei le-a
facut s3 se rupa. Sapte din cei opt oameni de pe
scheld au murit cand au cazut de la mai muit de 50 m.
Maijoritatea lucrarifor au reinceput dupa numai doua
zile, dar activitatea la ancoraj a fost oprit, circa doua
luni. S-au tinut 4 intalniri si anchete pe santier, s-a
facut o reconstituire la scard mare a accidentului, sub controf,
pentru a determina cauza probabila a Iui si mai ales pentru a
stabili o noua procedura pentru desfacerea lucrarilor temporare
(decofrare).

Traducere si adaptare dupa:

- Structural Engineering International - Journal of the IABSE -
Vol 8. nr. 1 - Februarie 1998,

- Report of IABSE Symposium - Kobe, 1998 - Long-Span and
High-Rise Structures,

- Bridge design & engineering - The definitive publication for
bridge professionals worldwide, nr. 12, third quarter 1998

Conf. dr. ing. CARMEN BUCUR
-UTCB -

ing. ANCA GHITA

- IPTANA -

Ing. ANCA RUS

-ISPCF -
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DRUNMURIMIN; IDITETCIHLLE

PROCEDEU DE PACHETIZARE SI RANFORSARE A SISTEMELOR
RUTIERE CU MATERIALE SINTETICE PE BAZA DE POLIMERI

BREVET NR.113880 Bl - 30.11.1998

Procedeul de pachetizare si ranforsare a sistemelor rutiere,
mentionat Tn titlu, a fost aplicat cu succes la realizarea noului drum
de acces la depozitul de zgura si cenusa al C.E.T. - CRAIOVAII,
din valea paraului Méanastirea (foto 1).

foto 1

REACTIA TERENULUI DE FUNDARE iN ZONA

Drumul tehnologic de acces la depozitul de zgura si cenusa
al C.E.T. - CRAIOVA Il este situat in valea inundabila a paraului
Manastirea. Drumul initial a fost proiectat si realizat in anul 1981,
conform solutiilor traditionale, de céatre I.P.J. CRAIOVA. Acesta
avea sistemul rutier compus dintr-un strat de fundatie (balast
cilindrat, 20 cm), iar ca imbracaminte, un strat de piatrd sparta
cilindrata, de 15 cm, Tncadrata cu borduri din beton, de 1,00 m
lungime.

Din cauza:

o terenului de fundare (praf nisipos argilos, cu continut
montmorilonitic), care prezintd umflari si contractii mari;

o conditiilor hidrologice, in continud evolutie, cu izvoare in
versanti si panze freatice cu debite mari si nivel ridicat, datorita
prezentei in amonte a lacului de hidroamestec cu zgura si cenusa,
a regimurilor pluviometrice sezoniere ridicate (primavara, toamna)
si a neregularizarii vaii Manastirea;

o traficului de mare tonaj,

s-a produs, in cateva cicluri anuale, distrugerea totald a drumului.

Desi s-a incercat mentinerea acestui drum, prin adaugarea .
imediatd de piatrd spartd, nu s-a obtinut rezultatul asteptat.
Rezultatul a fost ca, datoritd argilei montmorilonitice si argilei
macroporice din compozitia prafului nisipos-argilos din zona,
s-au produs tasari care, la randul lor, au produs distrugerea funda-

tiei $i a imbracamintei, contaminand materialul granular al
acestora, cét si dislocarea bordurilor, permintandu-se refularea
sub trafic a materialului granular, in lateral. Astfel, s-a produs
amestecarea materialelor fundatiei si imbracamintei cu stratul su-
perficial de praf nisipos argilos. In conditii de umiditate excesiva,
materialele granulare, provenite din fundatia si imbracamintea
drumului, au migrat in adéancimea stratului de praf nisipos argilos,
ca efect al supraumexzirii fractiunilor praf si nisip.

STADIUL ACTUAL AL CONCEPTIEI iN
TEHNOLOGIA EXECUTIEI DRUMURILOR

In evolutia sistemelor rutiere, s-a incercat sa se tina pasul cu

| evolutia traficului $i a maririi sarcinii pe osie, elaboréndu-se, de
{ fiecare data, masuri pentru:

B imbunatatirea terenului de fundare;

B protejarea si realizarea unor fundatii din ce in ce mai
rezistente;

B realizarea unor imbracaminti rezistente si durabile, in

| conditiile considerarii, la dimensionarea sistemelor rutiere, ca
| straturile care compun complexul rutier au proprietatile corpurilor

omogene, izotrope si ca acestea pot fi considerate, singular sau
in ansamblu, medii elastice.

CONCEPTUL NOII TEHNOLOGII PROPUSE

Avand in vedere comportarea necorespunzatoare in situ a
sistemelor rutiere in terenuri dificile (mocirloase, sensibile la
inmuiere, cu umflari si contractii mari), proiectate si realizate con-
form pct.1, datorita:

e schimbarilor aleatorii, rapide si in continuad evolutie, a
conditiilor hidrologice supra si subterane cauzate de modificarile
mediului natural;

o cercetarilor efectuate in ultimii 20 ani, privind modul de com-
portare reologic al pamantului de fundare si al materialelor
granulare indesate, prezente in stratul de fundatie, cit si a modului
de transmitere a fisurilor in imbracamintile rutierc,
am ajuns la concluzia c3, pentru realizarea unui sistem modern si
eficient, este necesarad considerarea urmétoarelor principii si
cerinte:

W terenul de fundare si straturile sistemului rutier nu se comporta
exclusiv ca medii elastice, terenul de fundare comportandu-se, in
functie de proprietatile fizico-chimice, (grad de umiditate,
dimensiuni particule, compozitie mineralogica) vasco-elasto-plas-
tic, iar straturile sistemului rutier comportandu-se elasto-plastic;

& terenul de fundare trebuie sa lucreze intr-o corelare deplina
cu sistemul rutier, aceasta necesitand:

a) o consolidare a terenului de fundare, folosind principiul
geogrilei de preluare a sarcinilor verticale: (foto 2, foto 3)
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b) crearea de grade de libertate in lungul drumului, pentru
sistemul rutier, pe toatd inalfimea acestuia, stabilite la
intervale de 2 ... 4 m, n asa fel incat sa se elimine orice
solicitare la Tncovoiere a straturilor rutiere, solicitarea
acestora fiind numai de compresiune (fig.1);

c) pachetizarea tronsoanelor de sistem rutier, intre gradele
de libertate, prin intermediul unor borduri din beton, cu
legéturi semirigide la nivelul inferior al fundatiei si la nivelul
fmbracamintei rigide (fig.2).

d) asigurarea unei legaturi continue intre pachete, la nivelul

foto 2

PUNCTE DE VEDERE

inferior al fundatiei.

foto 3
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fig.1 CONCEPTUL PROCEDEULUI DE PACHETIZARE
SECTIUNE LONGITUDINALA
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foto 5

AVANTAJELE NOII TEHNOLOGI

Noua tehnologie are urmatoarele avantaje:

B permite realizarea, in terenuri dificile, a unor
drumuri moderne, eficiente, cu imbracaminte
rigida din beton, asigurdnd traficul vehiculelor de
mare tonaj (foto 5);

W permite consolidarea, in timp, a terenurilor
de fundare, chiar daca acestea sunt influentate,
periodic, de conditii hidrologice care nu pot fi
controlate;

B drumurile executate astfel, folosind grila
Tensar SS30, rezista la forte perpendiculare pe
axul drumului, de cca 60 ... 90 KN si sunt capabile
sa preia deformatiile terenului, in cazul cutremu-
relor de pamant;

W permite protejarea fundatiei, prin intermediul
bordurilor, cu ajutorul carora se realizeaza
pachetizarea sistemului rutier contra inundatiilor
si in acelasi timp acestea asigurad incadrarea
fmbréacamintei din beton, corespunzatoare pache-
tului respectiv;

B costurile/km sunt reduse la jumatate fat3 de
adoptarea unor sisteme rutiere traditionale, insotite
de méasurile cunoscute de imbunatétire a terenului
de fundare si de protejare a amplasamentului
drumului fatd de factorii hidrologici din zona.

Ing.VASILE CORNEA
- Institutul de Studii si Proiectari Energetice -
Bucuresti -
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DIEZIB/AITEIRT
BITUMUL IN ACTUALITATE

TENDINTE ACTUALE PRIVIND
TESTAREA LIANTILOR BITUMINOSI
SI A MIXTURILOR ASFALTICE

Continuam in acest numar, seria de articole pe tema “Bitumul in actualitate®, inceputs in numarul trecut, in cadrul careia,

specialisti de notorietate din domeniul rutier isi exprima opinia in legdturd cu acest subiect la ordinea zilei De data

aceasta, am solicitat punctul de vedere al cercetétorilor de la CESTRIN.

Specialistii din domeniul rutier sunt din ce in ce mai
preocupati de obtinerea unor mixturi asfaltice performante,
care sa prezinte garantia unei Imbracaminfi rutiere de calitate,
deci implicit a unor drumuri bune.

Asupra bitumului, component Tn realizarea mixturilor
asfaltice, pana n prezent, s-a strans un vast material
documentar, bazat pe observatii directe si analize de
laborator, privind comportarea liantului bitum n timp.

A devenit imperios necesar ca, din multitudinea metodelor
de laborator folosite pana in prezent, sa se aleaga acele tehnici
de incercari, care sa caracterizeze cel mai bine bitumul.

Tot mai multe articole din reviste de specialitate, propun
necesitatea unor dezbateri pe aceasta tema. in acest context,
Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica (CESTRIN)
prin Tnzestrarea tehnicad a laboratorului propriu, poate prelua
toate ideile novatoare rezultate din aceste dezbateri si, prin
teme de cercetare, sa le duca la finalizare.

Comportarea imbracamintilor bituminoase la punerea n
opera si In exploatare depinde, In mare masura, de calitatea
bitumului. Durata de viata este strans legatd de capacitatea
liantului de a rezista la oxidare, la durificare, la fisurare (la
temperaturi joase) sau la fluaj (la temperaturi ridicate).

Este deci, imperios necesara, definirea caracteristicilor
chimice si fizico-chimice ale bitumului si aprecierea evolutiet
acestor caracteristici in timp.

Caracterizarea cat mai completd a unui bitum presupune
atat cunoasterea proprietatilor reologice si fizico-mecanice,
cét si cunoasterea compozitiei chimice, respectiv a celor
patru grupari functionale: saturate, aromatice, rasini si
asfaltene si modul cum acestea se vor asocia, pentru a forma
structura bitumului. Pentru caracterizarea chimici a
bitumului, se utilizeaza frecvent, doua tehnici de fractionare
si anume cromatografia pe coloanad si cromatografia pe
bagheta de silice.

Cromatografia pe coloana prezintd inconvenientul unei
reproductibilitati slabe. De aceea, tehnica fractionarii in strat
subtire pe bagheta de silice (IATROSCAN), raméne la ora
actuala, prin prisma gradului de repetabilitate a rezultatelor,
cea mai satisfadcatoare metoda de determinare a compozitiei
chimice a bitumului.

Compozitia chimica variaza in functie de sursa titeiului
din care se obtine bitumul si este influentata de modificarile
pe care le suferad acesta in timpul prelucraril (ex.. asfaltenele
provenite din bitum obtinut prin distilare directa, difera de
asfaltenele provenite din bitum obtinut prin suflare).

Compozitia chimica a bitumului este extrem de complex3; o
analizd completd a bitumului este imposibil de realizat; totusi,

bitumul se poate separa in patru grupari chimice si anume:
asfaltene, rasini, aromatice si saturate.

Asfaltenele sunt substante aromatice complexe si sunt de
naturd Tnalt polar. Continutul in asfaltene are un mare efect
asupra caracteristicilor reologice ale bitumului. Astfel, continutul
marit de asfaltene produce durificarea bitumului, deci implicit,
scaderea penetratiei, cresterea punctului de inmuiere si in
consecintd, cresterea vascozitatii.

Rasinlle sunt foarte polare Tn esenta, ceea ce le face
puternic adezive. Ele sunt agenti de peptizare pentru
asfaltene si raportul rasini / asfaltene determina structura
SOL sau GEL a bitumuilui.

Aromaticele reprezintd proporfia majord a mediului de
dispersie pentru asfaltenele peptizate. Sensibifitatea
bitumului la oxidare depinde in mare masura de continutul
de aromatice.

Saturatele sunt hidrocarburi alifatice cu catena liniara
sau ramificatd. Raportul saturate / aromatice si gradul de
ramificare a saturatelor influenteaza rezistenta bitumului la
deformatii permanente.

Determinarea compozitiei chimice pe 4 fractiuni permite
compararea bitumurilor si calcularea indicelui de instabilitate
coloidala:

| = Asfaltene + Saturate
¢~ Rasini + Aromatice

8

drumuri - poduri nr. 50 / sept. - oct. 1999



Se poate aprecia astfel, pe baza |, compatibilitatea
bitumurilor cu diferiti modificatori.

Un indice de instabilitate coloidald mare va caracteriza
un bitum instabil. Stabilitatea va fi cu atat mai buna, cu cat |
va prezenta valori mai mici de 0,2.

Toate aceste caracterizari ale bitumului se pot face cu
echipamentul IJATROSCAN, aflat in dotarea CESTRIN.

Mentionam cé a aparut ca necesara, modificarea
metodelor de caracterizare si de formulare a materialelor
care se utilizeaza la constructiile rutiere.

Programul SHRP, implementat In laboratorul de drumuri
CESTRIN, este un program de cercetare in domeniul liantilor
bituminosi, care ia In studiu posibilitatea de a evalua
caracteristicile bitumurilor in functie de comportarea lui n
straturile rutiere alcatuite din mixturi asfaltice.

Principiul evaluarii bitumurilor prin sistemul SHRP /
SUPERPAVE se bazeaza pe determinarea parametrilor care
trebuie s& caracterizeze un bitum, astfel incat acesta s aiba
o comportare adecvatad la o temperaturad de exploatare
specifica, Tn conditiile de Tncarcare date.

Dezanrobarea, valurirea, fagasele, corelate cu Tmba-
tranirea si susceptibilitatea termicd a mixturilor asfaltice,
sunt principalele defectiuni caracteristice drumurilor din
toatd lumea, iar specificatia SHRP are drept scop,
indrumarea specialistilor in selectarea tipului de bitum, astfel
incét sa se evite producerea acestor degradari. Utilizarea
metodelor SHRP (devenite metode AASHTO) pentru
Tncercarea liantuiui, permite analiza a sase factori de
performantd a mixturilor asfaltice si anume: deformatia
permanenta, fisurarea din oboseald, fisurarea din
susceptibilitate termica, adezivitatea, sensibilitatea la
umezeald si Tmbatrénirea.

Prevederile specificatiilor pentru aceste proprietati, per-
mit selectarea materialelor- cu performantele cele mai bune,
in functie de specificul proiectelor si in cadrul limitelor
prescrise.

Evaluarea rezistentei mixturilor asfaltice la deformatii
permanente, se realizeaza cu reometrul de forfecare
dinamica (DSR), existent in dotarea CESTRIN.

Modulul de forfecare complex si unghiul de faza, definesc
rezistenta la forfecare a liantului bituminos Tn zona de véasco-
elasticitate liniara, caracterizand direct, rezistenta imbracamintei
asfaltice, la formarea de fagase si la oboseala.

Reometrul de Tncercare la Incovoiere (BBR), din dotarea
CESTRIN, este utilizat pentru a masura rigiditatea liantului asfaltic
la temperaturi scazute si pentru a calcula panta curbei care
descrie relatia logaritmului rigiditatii cu logaritmul temperaturii.

DEZIB AR

Rigiditatea la temperaturi scdzute caracterizeaz3
rezistenta Tmbracamintei asfaltice la fisurarea datorata
susceptibilitatii termice. Panta curbei logaritmului rigiditatii,
functie de logaritmul temperaturii, caracterizeaza atat
rezistenta imbracamintilor la fisurare, datoratd contractiilor
termice, cét si rezistenta la obosealad a mixturii si tipul reologic
al bitumului.

In completare la aceasts incercare, pentru masurarea
eforturilor $i deformatiilor de cedare a liantilor la temperaturi
scazute, se foloseste incercarea directd la Tntindere, cu
echipamentul DTT, din dotarea CESTRIN.

Aceastd Tncercare se recomanda fndeosebi verificarii
rezistentei la temperaturi scizute, pentru bitumurile rutiere,
dupa ce au fost modificate, Tn scopul verificarii eficientei
modificarii.

Pentru evaluarea rezistentei la imbatranire, specificatia
SHRP prevede utilizarea echipamentului RTFOT si TFOT (din
dotarea CESTRIN), pentru simularea imbatranirii liantului pe
termen scurt, adica pe perioada ncalzirii si stocarii liantului si
a preparérii mixturilor asfaltice.

Pentru simularea imbatranirii liantului, pe termen lung, pe
o pericada de exploatare de 10 - 15 ani a imbracamintei, in
cadrul CESTRIN se utilizeazd dispozitivul de Tmbatranire
acceleratd (PAV) a bitumului sub presiune.

Fatd de clasificarea anterioard al bitumurilor rutiere,
bazatd pe penetratie sau vascozitate, specificatia SHRP
clasificd bitumurile pe criterii de performanta, cu luarea in
considerare a temperaturilor maxime si minime, specifice
tuturor zonelor geografice care pot fi intalnite in practica. Se
poate determina intervalul de temperaturi in care
comportarea bitumurilor este optima.

Cercetarile realizate de-a lungul anilor, au urmarit gasirea
unor metode de investigare mai eficiente, care si asigure
rezultate cat mai concludente Tn ceea ce priveste
comportarea Tn exploatare a materialelor utilizate n
constructia si Intretinerea drumurilor. Pe aceast3 linie, se
inscriu si preocupérile CESTRIN privind proiectarea de
mixturi performante.

Compactorul giratoriu, care urmeaza a fi achizitionat, in
acest an, de CESTRIN, permite testarea si proiectarea
mixturilor bituminoase, conform metodologiei SUPERPAVE -
Nivel 1, iar echipamentul Wheel Tracking, deja achizitionat,
caracterizeaza susceptibilitatea mixturilor asfaltice la
ornieraj.

Echipamentul Wheel Tracking dezvoltad si completeaza
incercarile SHRP, furnizadnd date suplimentare privind
proiectarea, utilizarea si comportarea mixturilor.

Laboratorul CESTRIN dispune de setul complet de
aparate SHRP pentru testarea bitumurilor si, odatad cu
procurarea compactorului giratoriu, va trece la proiectarea
si verificarea calitatii mixturilor, conform metodologiei
SUPERPAVE -~ Nivel 1.

Putem informa specialistii care lucreaza in sectorul rutier,
ca CESTRIN are capacitatea de a efectua determinari
calitative asupra liantilor si materialelor rutiere, cu aparate
de inaltd performantd tehnica, urmand ca aceste aparate si
echipamente sa fie valorificate, in scopul de a avea
imbracaminti rutiere durabile, exploatate in conditii de
sigurantd si confort.

Dr.ing.LAURENTIU STELEA
Ing. MARINA VASILESCU
Chim.VASILICA BEICA

- CESTRIN -
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SOCOCAM produce si livreazd betoar
asfaltice de calitate superioard cu ajuton

instalatiilor moderne asistate de calculat(
de proces.

SOCOCAM produce si livreaza
agregate de cariera din roci gra-
nitice cu inalt grad de puritate,
asigurdnd cele mai exigente so-
licitéri calitative pentru toatd ga-
ma de lucriri de constructii §i de
intretinere drumuri.

SOROCAM executa Statiile de anrobaj SOROCAM sunt
punerea in operd a dotate cu cele mai modemne sisteme
betoanelor asfaltice  de desprifuire, raspunzind celor mai
cu cele mai moderne  exigente norme de protectie a me-
utilaje de asternere §i diului.

compactare asigu-  Livrarea mixturilor asfaltice se rea-
rand cele mai inalte  lizeaz3 prin cintirire automati.
exigente calitative
de planeitate.
SOROCAM executi
lucrdri de retratare
la rece a Imbrici-
mintilor asfaltice
degradate prin siste-
mul "NOVACOL".
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TIRIIBOUN/AR SPECUALISTUILU

INFRASTRUCTURI DIN PALPLANSE
METALICE PENTRU PODURI

Terenui de fundatie poate s aiba, in anumite conditii, influente
nefaste asupra costurilor de investitie si asupra duratei de
exescutie a podurilor. Traseele cailor de comunicatie nu pot evita
intotdeauna zonele in care terenul bun de fundare se afla la
adancimi mari fatd de suprafata solului, zonele unde nivelul apei
freatice se situeazd mult peste cota de fundare a podurilor si
zonele in care avem Tnalfimi mari de rambleu in spateie culeelor
de pod (deci impingeri mari ale pamantului in spatele culeelor).
In aceste situatii, atat proiectantul podului, cat si geologul, sunt
chemati, mai mult ca oricand, sa géseasca solutia optima care
s3-| satisfacd pe beneficiar si pe antreprenor, atat din punct de
vedere tehnic cat si economic. Vom descrie, in continuare,
problematica unei solutii care se preteaza bine la realizarea
infrastructurilor podurilor cu deschideri uzuale in Romania, in
conditiile de teren dificile descrise mai sus, si anume solutia cu
pile si culee din palplanse metalice.

PALPLANSELE METALICE

Istoria palplanselor metalice incepe la sfarsitul secolului al
X|X-lea, cand se inregistreaza primele incercari de utilizare a
profitelor laminate pentru sprijinirite de mal de mare adancime,
acolo unde se atinsesera limitele posibilitatilor tehnice oferite
. de palplansele din lemn. O varianta de perete dintr-o combinatie
de profile laminate, brevetata in anul 1893, este prezentata in
fig.1a. Repartitia dezavantajoasa a maselor fatd de axa neutra
a peretelui ducea insa la un consum mare de otel si deci la o
solutie neeconomica. Alte dezavantaje erau generate de
neetanseitatea peretelui, precum si de dificultatile intampinate
la batere.

La inceputul secolului XX, Larssen, care pe atunci detinea
functia de “maistru constructor al statului”, la Bremen, inventeaza
un profil laminat cu sectiunea in forma de U. Prin nituirea unor
mici profile cu sectiune in forma de Z pe profilele U, el obtinea un
sistem de imbinare tip inchizator, intre profilele U invecinate.
Sectiunea transversala a peretilor din palplanse tip Larssen are
o forma valuritd. Prin repartifia optima a maselor fatd de axa
neutrd a peretelui, se garanteaza o stabilitate buna la baterea

S TRERT

Fig. 1 Tipuri de palplanse
a. profile laminate (brevet de inventie Simon, 1893)
b. palplange U tip Larssen (1914)

c. palplange Z tip Hoesch (1926)

palplanselor i un moment de inertie mare a sectiunii, cu un
consum mic de otel. In anul 1914, s-a reusit laminarea profilelor
Larssen dotate cu inchizatori, intr-o singurd faza de laminare
(vezi si ig.1.b.). De acum, se putea renunta la nituirea micilor
profile Z pe profilele U.

In anul 1912, Lamp inventeaza un profil cu sectiune in forma
de Z. Dificultdtiie de laminare se intdmpinau, in acea vreme, la
realizarea inchizatorii cu ghear3 si cep cu cap rotund pentru
imbinarea palplanselor. Rezultatul activitatii de perfectionare a
acestui profil se va concretiza in anul 1926, prin realizarea
profilului Hoesch (vezi si fig.1.c).

La ora actuald, exista pe piatd o gama foarte variata de
palplanse metalice. Greutatea lor poate sa depaseasca 200 kg/m?
de perete, in care caz, modulul de rezistenta a sectiunii depaseste
3000 cm*® pe metru de perete. Existd de asemenea o oferta bogata
de profile speciale, pentru imbinarea etansa a palplanselor la
pereti cu traseu poligonal (cu unghiuri drepte sau oarecare)
precum si la intersectii, intre mai multi pereti de palplanse. in fig.2
prezentam, in mod exemplificativ, citeva detalii de imbinare, care
isi gasesc intrebuintarea si la realizarea infrastructurilor, din pereti
de palplanse ale podurilor.

In mod curent, palplansele metalice se lamineaza din oteluri
obisnuite (OL 37, OL 44). in cazuri speciale (solicitiri spatiale,
solicitari dinamice, imbinari sudate complicate), palplansele se
lamineaza din oteluri calmate ca de exempiu OL 37-2, OL 37-3
sau OL 52-2. Palplansele mai pot fi laminate si din oteluri rezistente
la intemperii. Acestea sunt oteluri slab aliate, pe suprafata carora

Fig. 2 Detalii de imbinare a palplangelor
a. imbinare la palplange Larssen
b. imbinare la palplange Hoesch
c. imbinare de colt cu profil special
d. intersectie de trei pereti cu profil special
e. imbinare in unghi drept cu palplanga special

f. imbinare la un unghi oarecare cu palplangi indoiti
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se formeaza o peliculd, ca o patind, care mareste rezistenta
otelului la coroziunea atmosferica.

Palplansele din otel OL 37 se preteaz la baterea in terenuri
usoare. In cazul unei singure utilizéri, ele pot fi batute si fn marna,
pana la ¢ adancime de cca 0,50 m. Palplansele din otel OL 44 se
preteaza pentru terenuri mijlocii, respectiv pentru o singura batere
in balast cimentat, in argila tare, in marna, in gresie, in sisturi. Mai
exista si palplanse din oteluri de nalta rezistenta, care se preteaza
pentru baterea in terenuri tari, In stdnca, pentru baterea la
temperaturi scazute.

La dimensionarea constructillor din palplanse, trebuie sa
se tind seama si de coroziunea otelului. Observatii de lunga
duratd asupra constructiillor realizate din palplanse au dus la
concluzia ca durata de viata a acestor constructii este mai mare
decét durata normata de utilizare a lor. Palplansele batute in
terenuri cu apa dulce corodeaza cca 0,012 mm/an, atat pe latura
ce vine in contact cu apa, cét si pe latura ce vine in contact cu
atmosfera. Rate mai mari de coroziune se inregistreaza la
palplansele care vin in contact cu apa duice impurificata chimic
sau cu apa sarata, dar si in cazul variatiilor mari ale oglinzii
apei. Pentru porturile marine din Germania, s-a stabilit o rata
medie a coroziunii, de 0,012 mm/an. Dimensionarea construc-
tillor definitive din palplanse se face prin adaugarea, la grosimea
necesara din punct de vedere static, a grosimii ce se pierde
prin coroziune, pe durata normata de utilizare a constructiei.
Alternativ, se pot utiliza palplanse care sunt supuse in preaiabil
unor masuri de protectie anticoroziva (palplanse zincate, vopsite
sau din oteluri speciale). Calculul de rentabilitate decide asupra
solutiei optime.

CULEE $1 PILE DIN PALPLANSE METALICE

Descoperirea palplanselor, ca solutie pentru realizarea
infrastructurilor definitive de pod, s-a n3scut din dorinta de a
gasi o alternativd pentru fundatiile de adancime, mari
consumatoare de materiale si manopera. in privinta construc-
tiilor din palplanse, s-a putut apela la o vasta experienta privind
comportarea in timp a acestora, acumulatd in domeniul
constructiilor portuare (cheiuri, aparari de mal) si a zidurilor de
sprijin realizate in aceasta tehnica. La inceput, palplansele au
fost utilizate doar pentru crearea unei incinte impermeabile, in
care se executd apoi, fundatia clasica din beton. Mai nou,
palplansele preiau atét rolul de fundatie, cat si cel de elevatie,
respectiv de aripa a culeii podului. Infrastructurile din palplanse
au urmatoarele avantaje:

B se asigurd un grad inalt de mecanizare in executie;

B se elimina epuismentele si efectul lor dadunator asupra

mediului;

B se minimizeaza transportul de materiale la si de la santier;

B se reduc substantial lucrarile de cofrare si de armare, mari
consumatoare de manopera;

8 se reduc substantial duratele de executie ale podului (printre
altele si datoritd faptului c@ umpluturile din spatele culeelor
se pot realiza imediat dupa baterea palplanselor).

Dimensionarea culeelor si a aripilor podului se face dupa teoria
clasica a palplanselor incastrate in teren, neancorate sau ancorate
(pe unul sau pe mai multe niveluri) la partea superioara, solicitate
la impingerea pamantului, precum si la incéarcarile verticale
permanente si cele temporare ale podului. Nu vom intra aici in
detalii privind dimensionarea peretilor de palplanse. Amintim doar
de sporul de grosime ce_trebuie prevazut prin proiect, pentru
preintdmpinarea reducerii, in timp, a secliunii de calcul datorata
coroziunii.

Dimensionarea se va face pe baza unui raport geotehnic, care
trebuie sa contind urméatoarele precizari:

@ incarcarile verticale admisibile ce pot fi preluate de catre
paiplanse;

@ adancimea minima de incastrare;

® procedeul de infigere a palplanselor (de ex.: prin batere,
prin vibrare sau prin presare);

@ referinte privind riscurile de fundare din punct de vedere

geotehnic;

® valori caracteristice necesare pentru calculul impingerii
pamantului.
VEDERE IN PLAN SECTIUNEA A-A

Supravegherea de catre 2
geotehnician a lucrarilor de 9
infigere a palplanselor este

obligatorie. Geotehnicianul &
este acela care trebuie si l[ r’—ﬁ'
decida asupra masurilor ce ot

trebuie luate, daca la
infigerea paiplanselor se
intalnesc piedici in pamant,
respectiv dacad energia
efectiva de infigere a
paiplanselor este mult mai
redusa decat cea evaluata
prin calculul geotehnic.

Din punct de vedere
constructiv, se recomanda
acoperirea fetei vazute a
culeei din palplanse, cu straturi de protectie anticoroziva
(zincare, vopsire). Suplimentar, se recomanda ca zona de
trecere de la pamant la aer sa primeasca (pe o inallime de
cate 50 cm sub, respectiv deasupra terenului) un strat
suplimentar din vopsea de protectie anticoroziva. Alternativ,
se va putea realiza, in fata peretelui de palplanse, un soclu
din beton armat, ca in fig.3, respectiv in detaliul Il din fig.4. in
acest caz, etrierul vertical marca 2 se va suda de palplans3,
pentru a preintdmpina deslipirea, in timp, a sociului, de
palplanse (datorita tasarii terenului de sub soclu). Rostul care
apare intre soclu si peretele de palplanse, se datoreaza
contractiei betonului. El se va impermeabiliza cu un material
de etansare adecvat, astfel incdt sa se elimine patrunderea
apelor pluviale in acest rost si implicit, corodarea palplanselor,
in spatele soclului din beton.

Pentru asigurarea transmiterii uniforme a incarcarilor
verticale pe toate palplansele, se va executa, pe coronamentul
peretelui de palplanse, o grinda din beton armat. Aceasta grinda
va prelua si rolul banchetei de rezemare pentru suprastructura
podului (vezi si fig.3, sectiunea A - A, detaliul |). Grinda se va
dimensiona, atat la compresiune locala (in zonele de amplasare
a aparatelor de reazem), cét si la despicare de jos in sus, din

——— 3 S

£

e e D

Fig. 4 Detalii de armare a culeeij
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cauza palplangelor. Preluarea fortelor de despicare se face
prin intermediul etrierilor verticali marca 1, ca in detaliul | din
fig.4. Latura orizontala inferioard a acestor etrieri inchisi
strapunge palplansele {prin gauri arse cu flacéra in palplanse),
iar latura orizontala superioara trece pe deasupra palplanselor.
Grinda din beton armat se va executa si pe aripile culeii, desigur
cu o sectiune transversald modificata, pentru a putea prelua
parapetii, in prelungirea suprastructurii podului.

Dupa cum se observa din detaliile in fig.2, existd posibilitatea
realizarii culeei si a aripilor podului, ca o semiincinti poligonala,
etansa spre exterior, indiferent de oblicitatea podului, fara a fi
necesare lucrari de sudura la colfuri.

Similar cu culeele, se pot realiza si pile de pod din paiplanse
metalice. Functie de marimea incarcarilor verticale si de
capacitatea portanta a terenului, pilele se vor realiza, fie dintr-un
singur rand de palplanse, fie dintr-o incinta de paipianse, care
se umple cu material granular, betonandu-se apoi coronamentul
randului, respectiv turndndu-se o placa din beton armat, peste
incinta de palplanse, o placa cu rol similar grinzii de la culee.

CONCLUZII

Solutia de pod cu infrastructuri din palplanse metalice
prezintd o serie de avantaje, in special in conditii de teren

dificile si la deschideri mai mici de 15...20 m. Avantajele sunt
evidente, maij ales in zonele in care exist3 firme specializate in
executia peretilor din palplanse, deci dotate cu utilajele
necesare executiei acestui gen de lucrari. Deschideres
podurilor cu infrastructuri din palpianse este insa limitata, in
functie de capacitatea portantd a palplanselior, care este
dependentd, la randul ei, de conditiile locale de teren. La poduri,
cu deschidere mai mare, respectiv Ia poduri situate in zone cu
seismicitate pronuntata, trebuie s se tind seama de incarcarile
dinamice verticale. Aceste incarcari pot produce, in situatii
dezavantajoase, o revibrare a constructiei din paliplanse.
Dezavantajui care rezultad din sensibilitatea sporita ia tasare a
constructiilor din palplanse solicitate dinamic, nu reprezints o
necunoscuta de neinvins. Aceasta sensibilitate trebuie apreciata
corect de catre geotehnician si trebuie luat in consideratie, ca
atare, in calculele de stabilitate a podului.

Ing. WILHELM THEISS
- GTU - Hannover -

Ing.MARIA - LILIANA THEISS
- Proiect Alba S A -

el

IRIDEX GROUP CONSTRUCTI S.R.L.
Sos. Stefdnesti nr. 6-8, Voluntari, 72902
Tel/Fax: 491.50.62; 491.57.14; 240.20.56; 240.40.43

Tensar
international

i
GSE Lining Technology

Societatea IRIDEX GROUP CONSTRUCTH este distribuitorul exclusiv in Romania al geogrilelor TENSAR utilizate

in lucrarile de constructii pentru :

Avantajele utilizarii geogrilelor TENSAR: reducerea
cheltuielilor de manoperd, material si energie, marirea vitezei

de executie, posibilitatea utilizdrii materialelor locale.

® Cresterea capacitatii portante a terenurilor slabe;

® Armarea fundatiilor din agregate, cu sau fir3 liant, la autostrazi,
parcdri, cdi ferate, platforme industriale, piste, drumuri.

® Stabilizarea alunecdrilor de teren, control erozional de suprafati;

® Realizarea de taluze abrupte;

® Executia structurilor de retentie din pamant armat i a
culeelor de pod;

® Armarea imbracamintilor bituminoase.

Geogrilele TENSAR asigurd o crestere a duratei de viati a
covorului asfaltic, de cca 10 ori, reduc aparitia fisurilor si formarea
fagagelor, reduc grosimea covorului asfaltic cu 40%. imbracimintile
bituminoase armate cu geogrile TENSAR pot fi reciclate, datorit:
faptului ca temperatura de topire a polipropilenei (165...170°C) este
inferioara temperaturii de incalzre a bitumului (180 °C).

De asemenea, firma pune la dispozitia celor interesati, toata
gama de geosintetice: geotextile, geomembrane si geocomporzite.

Laorice solicitare din partea Dvs., suntem pregétiti sa v4 oferim

materialul geosintetic adecvat pentru lucrarea pe care o aveti de executat,
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S.C. DRUMURI MUNICIPALE TIMISOARA

UN €EXEMPLU CE TRERUIE URMAT

cuvenita.

“Despre strdzj, am cdutat sd scriu ca despre fiinte care se nasc, se dezvoltd si apoi imbéatranesc. Unele strdzi ale orasului nostrm
aratd ca la inceputuri (ca de exemplu strdzile Gloriei si Lautarilor din cartierul Fabric); desi pare paradoxal, altele si-au schimbat
infitisarea, incat viata lor a devenit istorie. In general, strizile nu au in sine ceva monumental si spectaculos si dacd sunt bune, nici
nu sesizam existenta lor; fac parte din existen{a noastra, precum sénétatea: cand nu o avemn, ne dim seama ce importanti este. Asa
si strizile degradate, devin o realitate stanjenitoare, pentru toti acei care le folosesc. De aceea, trebuie séa le acorddm importanta

Constructorii strazilor, prin specificul muncii lor, isi desfasoara activitatea in conditii relativ aspre: lucreazd in aer liber, in contact
inevitabil cu forfota strazilor si intemperiile. Este insa, o meserie frumoasa, si utild intregii comunitafi”.

(Francisc Ghede - "DRUMURI MUNICIPALE TIMISOARA - TRADITIE SI MODERNITATE")J

PATRU DECENI DE EXISTENTA

Nu intamplator am inceput reportajul nostru cu randurile de
mai sus. Anul acesta, S.C.DRUMURI MUNICIPALE Timisoara a
mplinit 40 de ani de existentd, moment marcat si in numarul 48 al
revistei noastre. “An de an, avea sa ne marturiseasca domnul
ing. CORNEL BOTA, managerul general al societatii, fiecare
generatie a contribuit in felul ei, cu profesionalism si tenacitate, la

DI, ing, Cornel Bof:;. -manageruf general
al S.C. DRUMURI MUNICIPALE Timisoara

dezvoltarea si progresul firmei si, in acelasi timp, la modemizarea
si sistematizarea refelei stradale a orasului de pe Bega. Fara falsa
modestie, dotarea noastrd actuald se ridicd la nivelul celor mai
inalte cerinfe in domeniul constructillor rutiere si ne oferd sansa
executdrii unor lucrdri de cea mai buna calitate”. De acest fapt
aveam sa ne convingem si noi, in recenta vizita facuta la Timisoara.
Si pentru ca tot aminteam de momentul aniversar, ar fi de subliniat
faptul ca, in decursul celor 40 de ani de existentd, Drumurile
Municipale au realizat 4159 mii m? de strazi modernizate (asfalt,
beton) cu o lungime de 598 km (echivalenti pentru Iatimea de 7
m), 71 km strazi pietruite cu piatrd spartd, administrand la ora
actuald nu mai putin de 958 km de strazi, in suprafata totald de
6.711.000 m?. Din pacate nsa, acum, la Timisoara, mai exista
inca 28 km de strazi de pamant si fara canalizare. Acest fapt nu se
datoreaz3, in nici un caz, celor de la Drumurile Municipale si nici
Primariei, ci lipsei de fonduri de investitii.

DE CE "DRUMURI MUNICIPALE" ?

Am adresat si noi, la rdndu-ne, aceasta intrebare, dlui
ing.Cornel Bota, managerul general al firmei timisorene: “Maj

realistd credem, ar fi notiunea de drumuri urbane. Cum insé noi
am dorit sd rdméanem cu aceeasi denumire a firnei noastre, ea
este corectd, cu precizarea cd nu toate orasele sunt si municipii.
Problematica acestor drumuri urbane este vasti si ar fi dificil de
clarificat doar in céteva randuri. Ca o concluzie, am s& enumar
totugi, cateva probleme de care ne lovim:

- lipsa unei legislatii, a unor normative care sa stabileasca
precis, parametrii In care existim si lucram,

- confuzia care domnegte deseori, la nivelul unor organisme
de decizie, la nivel local si central, in ceea ce ne priveste;

- lipsa unor specialisti competent{i; abordarea neunitara a
lucrarilor si lipsa de colaborare cu toti cei implicafiin intrefinerea
acestor drumuri; documenttii eterogene si superficiale s.a.m.d.
Atunci céand toata infrastructura rutierd a oragelor va fi abordats
unitar si competent, la nivelul tehnic si stiinific al unor adevérate .
drumuri urbane, lucrurile se vor schimba. Din nefericire, in ciuda
demersurilor pe care si eu, si alfi colegi ai mei le-am facut in timp,
imaginea strazilor, in multe orase, nu este ceea ce ne-am dori.
Haideti insd, sa va aratam ce facem noi la Timigoara, si poate ca
vom da de gandit si altora 1...”

O NOUA GENERATIE

In primul rind, ceea ce s-a pierdut in multe orase, aici s-a
péastrat: continuitatea. Vreme de patru decenii, in orasul de pe
malul Begdi, O SINGURA FIRMA a executat si executa cele mai
importante lucrari la infrastructura rutierd. Acest fapt a avut si are
doud avantaje: responsabilitatea, care poate fi urmariti si care
nu se pierde in timp si, lucrul cel mai important, eliminarea de Ia

Executarea marcajelor cu utilaje performante

(30
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lucrdri a multor neaveniti si nepriceputi, aparuti ca ciupercile
dupa ploaie, mai ales in ultimii ani. Continuitatea insé, n-a
insemnat inchistare si conservatorism. O sd mire pe multi, faptul
ca o firma cu 40 de ani de existenta, are, la nivelul celor 400 de
angajati, o medie de varstd de 38 de ani. Cel mai “batran” din
conducerea firmei, sunt eu, care am 46 de ani, inginerul Valentin
Marténov, director de productie, este in vérstd de 33 de ani,
inginerul Dan Vdcaru, director comercial, are 44 de ani, iar
economista Marcela Fericel, director economic, abia a implinit
31 de ani.”

Cu cei 400 angaijati ai sai, firma are o mare varietate de activitati,
legate strans de profilul ei de baza: constructia, repararea,
modernizarea si intretinerea retelei stradale timisorene. Societatea
extrage si sorteaza agregate de rau, din balastiere proprii; dispune
de o baza de productie, dotata cu linii de garaj, pe care vagoanele
basculante proprii aduc agregatele la statiile de mixturi si de
betoane; are un atelier mecanic bine utilat, care acorda asistenta
intregului parc propriu de utilaje si auto; intr-un alt atelier, se executa
si se repara instalatii de semaforizare, panouri de semnalizare si
indicatoare rutiere, se face imprimarea serigrafica a foliilor pentru
indicatoare si se pregatesc vopselele de marcaj; intr-un poligon
de prefabricate, se executd majoritatea elementelor din beton,
mari si mici, necesare lucrarilor; o formatie de proiectare concepe
detaliile de executie ale lucrarilor, organizarea santierelor,
procesele tehnologice si produsele industriale. Si dl. Bota adauga:
“Practic, societatea produce, prin forfe proprii, cam toate mijloacele
de care are nevoie pentru lucrarile de drumuri, Ne-am géndit c4
procedeul poate fi mai economic, dar da, in mod evident, multd
bétaie de cap, conducerii. Una peste alta, avantajele sunt mai mar.”

Care sunt avantajele, aveam sa aflam tot de la managerul
societatii, dl.ing.Cornel Bota: "Dacd am imparti acesti oameni in
10-20 de firme mai mici, cred ca ar fi mai greu. Oamenii s-ar
pierde, birocratia ar creste, costurile la fel. In plus, la noj fiecare
stie ce si cat are de facut, raportat la numitorul comun al activitétii:
orasul, ca intreg. Nu as vrea sd judec pe nimeni, dar merg si eu
prin tard si mé& ingrozesc cand, in 500 de metri, vad cinci feluri de
pldcute indicatoare, 10 gropi reparate in mod diferit si nu stiu cate
marcaje ficute de catre zeci de firme, care inainte de ‘89 se ocupau
cu zugrévitul caselor.”

MUNCA, BANI, CIVILIZETIE

Paradoxal, In aceastad perioada de tranzitie, la Drumuri
Municipale Timisoara exista si bani. Numai de la inceputul anului
si pana la data vizitei noastre (septembrie 1999), cifra de afaceri
depasise binisor suma de 98 de miliarde de lei. E drept, banii nu
existd intotdeauna in cont, dar excelenta colaborare cu Priméaria
si cu tertii, fac, omeneste, anumite situatii de inteles. Si pentru ca
despre concepte am vorbit destul, iatd ce realizeaza, in mod

Intretinere, reparatii, semnalizare, marcaje elc.,
toate executale de o singurd firmd
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concret, cei din Timisoara: lucrari de constructii, intretinere si
reparatii pentru drumuri, strazi, platforme, terenuri de sport, cu
imbracaminti din mixturi asfaltice, betoane de ciment si pavaje;
lucréri de semnalizare orizontald si verticala, semaforizari:
proiectare si consultantd. Tot aici se produc si se vand mixturi
asfaltice la cald, mixturi asfaltice stocabile, betoane de ciment,
dale i borduri etc. De asemenea, se comercializeazd produse
pentru marcaje, vopsele, benzi prefabricate etc.

Desigur, veti spune, si altii se ocupa de asa ceva. Numai c3,
aici totul se afld grupat, Tntr-un singur loc, sub o organizare
ireprosabila. Printre altele, am vazut si noi, la lucru, echipamentele
moderne pentru marcaje. Rod al unei colaborari cu firme
PROSIGN, din Franta, la Timisoara se executd marcaje cu vopsea,
termoplastic si mortar la rece. Fara a face reclama, cel putin modul
de comportare al solutiei cu termoplastic ni s-a parut a fi excelent.
De asemenea, ne-a surprins in mod placut modul de proiectare si
realizare a intersectiilor, semaforizarea si mai ales modul de
realizare i punere in opera a dalelor si bordurilor. Ca un amanunt,
in nici un orag din Romania nu am intalnit, pAna acum, atitea
amenajari pentru handicapati, la treceri de pietoni si intersectii.
Un adevarat semn de civilizatie si bun simt pentru acesti semeni
ai nostri, care au si ej dreptul s3 foloseasca, in mod confortabil,
arterele de circulatie.

MULTE UTILAJE, PUTINI FUNCTIONARI

Ne-am facut un obicei din a vorbi, la firmele pe care le-am
vizitat, si despre dotare. Si aceasta, nu pentru a incerca sa trezim
invidii $i sa eclipsam pe cine stie cine, ci pur si simplu pentru a
dovedi ca acolo unde exista interes, se poate. Ne-ar trebui ceva
spatiu pentru a relata ce am intélnit la SC DRUMURI MUNICIPALE
Timigoara: o baza de productie cu o suprafatad de 7,68 hectare,

Dotarea, o prioritate
la S.C. DRUMURI MUNICIPALE S.A. Timisoara

doua fabrici de beton SBMS 35, respectiv CEDOMAL 50, o fabrica
de prefabricate specifice lucrarilor rutiere (tip HES-RHS5, germana),
o fabricd de mixtura asfaltica tip WIBAU - WIRTGEN AMT 100,
doua balastiere proprii (Varadia si Gavojdia), statii de sortare,
repartizatoare de asfalt tip VOGELE 1502S, compactoare tip BW
de provenientd germana, doua freze pentru asfalt tip WIRTGEN
W, excavatoare, dragline, autoincarcatoare, un utilaj pentru
amorsarea stratului suport al asfaltului tip TERMICA, zece
compactoare statice cu rulouri netede de 8 tone, doua autogredere
cu comanda hidraulica tip AG 180, un autogreder articulat tip GA
180, 6 buldozere, 12 masini de taiat rosturi, 34 de autobasculante
si 30 de autovehicule pentru transporturi speciale etc.

Ceea ce ne-a atras insa atentia, in organigrama firmei, este
faptul ca la cei 320 de muncitori (235 calificati, 95 necalificati), si
49 cadre tehnico-economice (20 ingineri, 6 subingineri, 10
tehnicieni, 11 maistri, 2 economisti), existd doar... 18 functionari.
Comentariile sunt, credem, de prisos.
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iN OGRADA PROPRIE

L-am intrebat pe managerul general, de ce, dispunand de o
asemenea dotare si de un asemenea personal, nu intrd in
competitie cu alte firme, pentru lucrari, eventual, in afara orasului?
Raspunsul a fost simplu: “Avem un beneficiar pentru care
trebuie sd lucrdm foarte bine, sigur si la timp. Am preferat ca
noi sd facem aproape toate lucrérile importante in oras, decéat
s& alergdm pe la licitafiile altora. Si, as vrea sd remarc aici, c&
meritul principal apartine Prim&riei. Cu alte cuvinte, cei ce o
conduc au preferat ca noi sd nu mergem s& asfaltdm strdzi in
Bucuresti, iar cine stie ce firma din Ghencea s& repare Calea
Sagului. Ceea ce nu inseamnd, de exemplu c& noi nu vindem
mixturd stocabild la rece in Bucuresti, dar asta este cu totul
altceva. Intr-un fel, ne-am scutit, §i noi, si Primdria, de stressuri
inutile. Nu contest competenta si profesionalismul multor firme,
dar cred ca fiecare ar trebui sd-si astupe, in primul rand, gropile
din propria ograda si apoi sé se uite in curtea vecinului. Pe de
alta parte, si estetic vorbind, noi realizdnd si asfaltul, montand
si semafoarele si gandind marcajele sau intersectiile, stim cum
sd le articuldm, intr-un mod unitar, util si pldcut. Poate si din
acest motiv, Timisoara aratd asa cum aratd astézi”,

UN GRAF'IC PRECIS

S$i pentru a nu se crede ca la Timisoara nu existd si
probleme, am parcurs unele trasee care Tncd nu araté prea
bine. Explicatia am gasit-o tot la dl.ing.Cornel Bota; “Ar trebui
sd se Infeleagd faptul cd a repara sau a intrefine strézile, nu
inseamnd o treabd facutd de azi pe méaine. Noi avem, impreund
cu Primdria, un grafic precis, structurat pe trafic, importanta
sociald, zond geografica etc. Paralel cu intretinerea strizilor
principale, am inceput s& lucrdm din ce in ce mai mult si la

Nici strazile vechi nu sunt neglijate,
chiar dacd au un trafic redus

periferie, pe strdzile care ne creeazd probleme, datoritd lipsei
de canalizare §i a faptului cd sunt construite din pdméant. Am fi
putut, foarte usor, sd le dim unor firme oarecare, care ar fi
umplut, probabil, portile oamenilor, cu bolovani de balastiers.
Preferdm inséd sé& le facem noi, cu macadam lucrat ca la carte,
dupd proiecte proprii, pentru c& stim ca, atunci cdnd vor fi bani,
tot noi le vom asfalta”.

Gazda noastra, dl.ing.Cornel Bota, ca orice banatean, a
preferat sd vorbeascéd mai putin despre propria-i persoana.
Absolvent de drumuri la Timisoara, stagiar la judetene, la
Deva, proiectant de drumuri miniere (sef de proiect la
Intreprinderile Miniere Hunedoara, Brad, Balan, Certei, Rosia
Poeni), inginer principal la Drumuri Municipale Timisoara, sef
personal, apoi sef de lot si, Tn final, manager general si
doctorand cu o tema de mare interes, dl.Bota ne-a fnsotit cu
amabilitate la lucrarile executate la intersectia Calea

Martirilor-str.Lidia, la semaforizarea de pe strada Chisodei,
la sistematizarea din zona Garii de Nord, la Pasajul Jiul -
Circumvalatiunii la intersecfia din zona Spitalului Judetean si
in multe alte locuri.

O EXCELENTA COLABORARE

Surpriza cea mai mare a fost aceea c3, la intoarcerea de pe
teren, in biroul dlui Cornel Bota i-am intéInit pe primarul orasului
Timisoara, dl.dr.ing. GHEORGHE CIUHANDU si pe dl.viceprimar
DOREL BORZA .

|

Dovada bunei colaborari cu primaria: primarul
si viceprimarul oragului in dialog cu conducerea societdtii

N-am scépat ocazia de a-i cere dlui primar, sa ne spuna cateva
cuvinte despre colaborarea cu gazdele noastre: “In calitatea
noastrd de client principal al acestei firme, avem tot interesul ca
ea s§ meargd bine. In primul rénd, noi banaétenii, respectim doud
lucruri: calitatea si termenul de predare a lucrérilor. La noi, cu cét
termenul de predare este mai scurt, cu atdt mai repede se pot
apuca de altd lucrare. Am apreciat si apreciez si eforturile de
introducere a noutdtilor tehnice, si in special colaborarea cu firme
strdine de prestigiu: Matis, Prosign efc.

Regretul meu este acela c&, datorit§ cresterii costurilor, in
special la materiile prime, nu putem aborda chiar toate lucrérile
pe care ni le-am propus, in limita unui buget local si asa limitat.
Exemplul acestej firme, cu care noi colabordm excelent, este
unul care ar trebui sd dea de géndit si altora: desi lucrérile pe
care le executd sunt finanfate cu fonduri de la un buget auster,
reuseste sd aibd si profit".

Si legat, de aceasta, ar mai trebui, s mentionam, in final, si
alte doud aspecte: SC DRUMURI MUNICIPALE Timisoara este
una dintre putinele firme din judet care oferd acum, acele tichete
gratuite pentru masa, tuturor salariatilor, in virtutea unei
Ordonante de Guvern, pe care multi au uitat-o sau nu vor s-0
respecte. Societatea dispune de o cantina bine dotats, muncitorii
puténd primi hrana calda, in casolete, chiar si la locul de munca.

In altd ordine de idei, am aflat tot de la dl.ing.Cornel Bota,
managerul societatii, cd In curand exista sansele demararii unei
investitii de peste 16 miliarde de lei, care va avea drept scop
modernizarea i monitorizarea unitard, printr-un centru pilot, a
intregii semaforizari din municipiul Timisoara si pe care Societatea
Drumuri Municipale o va executa cu concursul firmei franceze
Matis. Instalatia va fi prima de acest fel, montata in tara noastra.

COSTEL MARIN

P.S. Dupd toate cele aflate si vizute, nu ne putem abfine de
la o intrebare: pe cand si in Bucuresti, dar i In alte orase, vom
putea vorbi despre astfel de experiente reusite ? Ce pdrere
avefi, domnilor edili ?
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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 Sl 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.

— L

".':'—_.—_. 1
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BITUMUL NOSTRU ESTE TESTAT iN
LABORATOARELE EXXON - ESSO,
INCERTRANS, CESTRIN SI COLAS, ESTE
AGREMENTAT DE M.L.P.A.T. S1 AGREAT
DE A.N.D.

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

NU AU NEVOIE DE ADITIVI

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

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

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

FOLOSITI BITUMUL NOSTRU $1 VETI AUEA NUMAI DE CASTIGAT
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CONCESIUNEA DE EUTOSTRAZI
A PORNIT CU STANGUL

Ne-am amintit, zilele acestea, de
programul constructiei de autostrdzi, ambitios
si ferm, cuprinzand aproape 4000 km,
esalonati in 3 etape, pand in anul 2005, pro-
gram aprobat de Guvern in 1990, dar care,
din lipsa de bani, a ramas un petec de hartie.
Tronsonul Bucuresti - Fetesti al autostrazii
Bucuresti - Constanta, inceput cu elan si cu
fonduri proprii in 1991, a continuat intr-un ritm
din ce in ce mal lent, pe mdsura fondurilor
obtinute, sfarsind prin a fi sistat, practic, in
1997 si oficial, in 1998. Pentru autostrada
Bucuresti - Pitesti, s-a incheiat un acord de
imprumut cu BERD, in vederea executarii
lucrarilor de reabilitare, care s& aducd auto-

strada, la parametri europeni.

Stiam ca aceste doud autostrdzi,
impreuna cu altele doud, au fost propuse a fi
cedate in concesiune, c¢d s-a organizat o
licitatie in acest scop, si ... cam atat. Pentru a
afla care e situatia la zi si pentru a-i informa
pe cititorii nostri, ne-am adresat dlui
ing VIRGIL ICLEANU, director al Directiei
Autostrdzi, din AN.D., perscana cea mai
autorizatad in materie, care ne-a istorisit cum
a eguat prima tentativd de concesionare a
unui pachet de autostrazi din fara noastra si
care sunt, la ora actuald, sansele Romaniei
de a avea niste autostrazi, mdcar cum au
vecinii nostni de la vest, sud-vest si sud.

.

Concesiunea este un procedeu simplu si eficient de
finantare si constructie a autostrazilor, utilizat cu mare succes
in multe tari din lume. Un exemplu notoriu il constituie Franta,
a carei retea de autostrazi a fost construita in ultimii 40 de ani,
in special in regim de concesiune, de catre consortii alcatuite
din societati private si mixte. Experienta Frantei si a altor tari,
a demonstrat ca regimul de concesiune este foarte avantajos,
in cazul autostrazilor, atat pentru concesionar, cét si pentru
administratia de stat; de aceea, legislatia noastra prevede si
recomandd constructia de autostrazi fn concesiune, pe
perioade cuprinse intre 30 si 49 ani.

De la prevederile legale, pana la punerea in practica, este
insa, cale lunga. In 1998, AND a organizat o licitatie
internationald pentru concesionarea a 4 tronsoane de
autostrada: Bucuresti - Pitesti, Bucuresti - Constanta,
Bucuresti - Giurgiu si Centura de Sud a Capitalei. Caijetul de
sarcini, pus In vénzare de AND a fost cumparat de 4 grupuri
de societati strine. Dar, la licitatie, cei 4 ofertanti au fost 3:
Luca si Matei, adica STRATICON si ROMIC, doua consortii
austriece. Surpriza a continuat cand s-au deschis plicurile. In
oferte, cele 4 autostrazi au fost tot 3: Bucuresti - Pitesti si
Bucuresti - Constanta | Celelalte autostrdzi n-au prezentat
interes pentru ofertanti. $i, ca si cand ar fi fost vorbiti, acestia
au cerut o contributie financiara a Guvernului Roméniei si o
garantie bancara substantiala, privind realizarea nivelului de
trafic prevazut de caietul de sarcini. Cele doua conditii
asiguratorii ale aspirantilor la concesiune nu sunt absurde si
nici anormale; ele se intdlnesc in mod curent, in practica
internationald. Totusi, ele n-au putut fi acceptate, datorita
cuantumului lor ridicat, care depasea cu mult, nivelul unui
credit obisnuit, pe care Romania [-ar putea contracta pentru
constructia unui tronson de autostrada. In consecinta, comisia
de evaluare si adjudecare a decis anularea licitatiei.

Aventura primei concesiuni s-a incheiat cu un esec. Dar
ce va urma ? Deocamdata, un lucru este cert: pe baza

prevederilor acordului de Tmprumut pentru reabilitarea
autostrazii Bucuresti - Pitesti, AND are obligatia ca, Tn cazul
anularii licitatiei de concesionare, s organizeze o licitatie de
operare. In acest scop, a avut loc, in cursul lunii august crt., o
intalnire oficiald cu reprezentantii BERD, la care s-a decis
demararea procedurilor pentru organizarea, in trimestrul 1V
1999 a, unei licitatii internationale, in vederea desemnarii unui
operator, care sa asigure exploatarea si intretinerea autostrazii,
pe urmatorii 10 - 15 ani. Operatorul, care va fi tot un consortiu
(stréin, rom&nesc sau mixt), va instala 2 statii de taxare, va
incasa taxele de peaj, va intretine autostradz si va oferi
utilizatorului, diverse servicii, folosind spatii din zona drumului

Autostrada Bucuregti - Pitegti, in curs de reabilitare

sau terenuri adiacente. O problema care va trebui rezolvata
pentru ca serviciile oferite de operator sa fie de calitate, o
constituie necesitatea reglementarii situatiei spatiilor
comerciale existente In lungul autostrazii, dintre care o buna
parte nu au autorizatie de functionare, nu respects normele
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Programul de constructie a autostrazilor

elementare igenico-sanitare sau nu au parcaje ori semnalizari
corespunzatoare. AND a trimis somatii, patronilor acestor
dughene, pentru a-i obliga sa intre Tn legalitate sau sa renunte
si a instituit o comisie care s& analizeze problema si sa
propund masurile ce vor trebui luate.

Referitor la celelalte autostrazi, dl.director Icleanu ne-a
asigurat ca programul aprobat Tn 1990 ramane n continuare

Constructia autostrazii Bucuregli - Fetegti a fost sistatd

valabil, atét ca trasee, cat si ca ordine de prioritate. Singura
incertitudine a acestui program o constituie fixarea reperelor
in timp, pentru etapele de realizare, acestea fiind strans le-
gate de obtinerea fondurilor pentru finantare. In prezent, statul
roman nu-si poate permite s& asigure bani pentru constructia
de autostrazi, sub nici o forma (lichiditati, garantii bancare,
asigurari, barter etc.), ci va putea participa la astfel de proiecte,
doar prin achizitia terenurilor si elaborarea documentatiilor
tehnice. Eventualii ofertanti care vor intelege aceasta, vor avea
toate sansele sa preia in concesiune, anumite tronsoane de
autostrada.

In ceea ce priveste unele stiri aparute in presa, in ultimii
2 - 3 ani, despre constructia autostrazii Budapesta - Bucuresti
sau despre oferte japoneze si turcesti de finantare a unor
autostrazi, se poate spune doar cé au fost, fie declaratii de
intentie, fie tratative nefinalizate. Singura certitudine o
constituie imposibilitatea stabilirii, In prezent, a unor date certe
de derulare a programului de constructie a autostrazitor. “Re-
gret cd voi dezamdgi pe cititorii revistei, dar nu pot oferi
informatii mai concrete”, ne-a spus, In Incheiere, dl.director
Icleanu.

A consemnat
Ing.GRIG MANOLESCU
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PODURE

DATE DE PROIECTARE
PENTRU REABILITAREA PODURILOR

STRARER TEHNICA B PODURILOR
DIN BETON ARMAT

In ultimii ani, in cadrul reabilitarii drumurilor nationale, se
executd si lucrari de consolidare, largire si reparatii la podurile
din beton armat aflate pe traseele acestora.

Din totalul de aproximativ 132.000 m de poduri existente pe
reteaua de drumuri nationale, construite in perioada 1890 - 1990,
repartizarea lor procentualé pe etape, se prezinta astfel:

1890 = 1950 ——rememmreeeee 10 %
1950 — 1960 -rmeremmecee—— 16 %
1960 — 1980 e — 56 %
1980 = 1990 ——rreremememeeme — 18 %

Se observa ca aproape 26 % din poduri au vechime mai mare
de 40 ani si 56 % peste 30 de ani, ceea ce justificd actiunea de
reabilitare la majoritatea lucrarilor de arta aflate in circulatie.

Dupa primul razboi mondial, in paralel cu evolutia traficului
auto, au crescut greutatile si vitezele autocamioanelor, au aparut
vehicule grele, pe roti sau pe senile, impunand modificari ale
claselor de incarcare si ale |atimii parii carosabile pe poduri. De
aceea, prin reabilitarea podurilor vechi, trebuie sporitd capacitatea
portanta si |atimea lor, pentru a corespunde clasei E de incarcare
si gabaritelor actuale (7,80 m i{atime de carosabil pentru doua
benzi de circulatie si 14,80 m pentru 4 benzi).

Podurile existente pot fi grupate in 4 categorii distincte, diferentiate
prin Iatimile panii carosabile (corespunzétoare la 2 benzi), prin
incarcarile de calcul avute in vedere la proiectare, sau prin metodele
de calcul, specifice perioadelor cand s-au elaborat proiectele:

1. Poduri realizate intre anii 1890 si 1947, cu partea carosabila
de 4,80 m ... 7,00 m latime.

2. Poduri proiectate in perioada 1948 - 1962, cu 7,00 m
carosabil pentru 2 benzi si 12,00 m pentru 4 benzi. Este de
mentionat c in anul 1948 a luat fiintd primul institut de proiectare
avand si profil de proiectare a podurilor de sosea (I.P.C.S. - Institutul
de Proiectare Constructii Speciale), iar in urmatorii ani au aparut
primele standarde roménesti pentru poduri.

3. Poduri proiectate intre anii 1963 si 1969, la care |afimea
parii carosabile s-a adoptat de 7,80 m si 14,80 m, pentru dou3 si
respectiv, 4 benzi de circulatie.

4. Poduri proiectate dupa anul 1969.

- In general, reabilitarea podurilor vechi se realizeazi prin
aplicarea unei placi de suprabetonare, care conlucreaza cu
tablierele, si prin adaptéri corespunzatoare ale elevatiilor culeelor,
fara modificari ale fundatiilor.

In cazuri mai rare, se foloseste precomprimarea exterioara a
suprastructurii, se inlocuiesc grinzile prefabricate deteriorate si
se consolideaza sau se largesc fundatiile.

in mod curent, la reabilitarea structurilor static determinate si a
grinzilor continue, este suficientd verificarea suprastructurilor
existente, la incarcari fundamentale.

In cazul cadrelor, sau cand se Iargesc si fundatiile, se impune
si verificarea infrastructurii.

Podurile vechi, care nu au suferit deteriorari la cutremurele
puternice din 1940 si 1877, se verifica la acliuni seismice numai
in cazul unor modificari importante ale rigiditatilor si ale incarcarii
permanente.

In vederea consolidarii si largirii podurilor vechi la care nu se
gésesc "Proiectele de executie’, este necesar s3 fie cunoscute
urmatoarele date principale:

e anul sau perioada construirii lucrarii;

o incarcarile utile la care a fost proiectat podul;

» calitatea betonului si tipul de otel beton din lucrare;
» metoda de calcul folosité la proiectarea podului.

In unele situatii, calitatea betonului trebuie determinata prin
metode nedistructive (ultrasunete, incercari pe carote, ncarcari
de prob& etc.) pentru a ne asigura ¢a in zonele puternic
comprimate, betonul poate prelua eforturi unitare de compresiune
sporite.

Cu datele precizate mai sus, se calculeazi solicitarile din
elementele structurii i se determina ariile corespunzatoare ale
armaturilor Tn sectiunile principale (cdmp si reazeme
intermediare la grinzi continue si cadre; cheie, sferturi si nasteri
la bolti si arce etc.).

Dupa stabilirea solutiei de consolidare si definitivarea sectiunii
transversale, se verifica structura astfel consolidata silargita tinand
seama de totalitatea incarcarilor permanente si de incarcarile
corespunzatoare clasei E de incarcare (A30, V80, oameni), folosind
metoda de calcul la stari limitd, conform prevederilor din STAS
10111/2-87. In continuare, se prezinta evolutia incarcarilor, a
rezistentelor si a metodelor de calcul folosite de- alungul
perioadelor mentionate mai sus.

PERIOADA 1890 - 1948

Din volumul “Ponts et Ouvrages en Magonnerie/1908", publicat
de Ernest Aragon, rezulti ca incarcarile utile de dimensionare a
podurilor, la sfarsitul secolului al XIX-lea si inceputul celui de-al
XX-lea, constau din aglomeratii de oameni, cilindri compresori si
vehicule.

Pentru calculul podurilor din beton armat, la inceputul acestei
perioade erau aplicate instructiunile din “Circulara Prusiana”, dup3
Metoda Rezistentelor Admisiblile, datele cele maiimportante fiind
urmatoarele:

W efortul unitar de compresiune in beton, 20 ...
reprezentand 1/6 din rezistenta la rupere;

M efortul unitar admisibil de intindere in armatura: 1000 kgficm?;

W elementele solicitate la compresiune cu flambaj se calculau
cu formula lui Euler;

® raportul modulelor de elasticitate: Eotel 1By

45 kgflcm?,

=15, in general;

B in cazurile curente, betonul intins nu se lua in considerare
la calculul elementelor incovoiate. In cazuri speciale, pentru
constructii supuse la vibratii, dacd se luau in calcul si
eforturile de ntindere obtinute prin incercari la tractiune,
se sporea greutatea permanentd a elementelor cu 50 -
100 %;

B |3timea totald a placii grinzilor T se lua maximum 1/6 din
deschiderea acestora:

Din volumul lui Ernest Aragon, se prezintd doua cazuri de
incarcari utile care au stat la baza dimensionarii podurilor
respective:

drumuri - poduri nr. 50 / sept. - oct. 1999



a) Podul boltit de la Orléans, construit spre sfarsitul secolului
XIX, s-a proiectat pentru o Tncarcare utila de 500 kgficm?, aplicata
pe intreaga suprafatd a podului, rerezentand aglomeratie de
oameni;

b) Podul Frédéric - Auguste (boltd L = 90 m si 17 m latime) la
Plauen, construit in anul 1904, a fost proiectat pentru incércare cu

PODURL Pa

Tn anul 1942, Ministerul Lucrarilor Publice si Comunicatilor
din Roménia a redactat, “Prescriptii pentru Proiectarea si
Executarea Constructiilor din Beton Armat” folosind ca baza,
“Prescriptile Comisiei germane”, cu unele mici adiugiri.

In tabelul 2 se aratd rezistentele admisibile recomandate de
M.L.P. pentru 3 calitdti de beton armat (B120, B165 si B210).

convoi de vehicule avand 17 tf pe osie, 3 cilindri compresori de Tabel nr.2
ate 23 tf si aglomeratie de oameni pe spatiile libere, intre parapeti,
::eprezenthd9575 kgtf/cmz. pe spaf parapef REZISTENTE ADMISIBILE (kgf/cm?)

Intre cele doua razboaie mondiale, pentru incarcarile utile de ol CALITATEA BETONUL
poduri, s-au folosit prescriptiile germane (Hiitte, DIN 1072/1931, | NATURAPIESELORDINCONSTRUCTIE (A 1B 1C
DIN 1045-1048, Beton Kalender, Prescriptiile Comisiei germane . — _ {Ng=210 [Nps=165 [Nog=120

. A Rezistente admisibile la compresitne
pentru beton armat din anul 1932 etc.). Sheoirs :

Tn tabelul 1 se prezinta incarcarile din sarcini mobile, la nivelul 1 Rezideria compresiine N e
anului 1931, constand din siruri de camioane, compresori si comprimeti centric, avand raportul tvb < 20, Ia
aglomeratii de oameni, iar in figura 1 se aratd schemele |care prescriptiile admit a se face abstractie de| 55 45 35
vehiculelor si cilindrilor compresori. efectul Tncowoierii; h = ndltimea piesel, b =

| dimensiunea minimé a sediunii.
2. Rezisteda la compresiune in piesele
| P e supuse la Tncovoiere simpid sau incovolere cu| 65 50 40
forta longitudinala ia grire, nervuri siplaci |
3. Rezistenta la compresiune n regiunea|
momentelor negative de pe reazemele
= - = o 7 = | {grirziler si placilor el groase de 0 em; de| 75 80 50
|_ise 0 5| { I 1m0 | {asemenea la cadre § arce, caleulate exad, |
1 1 1 ventry ipotezele de Incdrcare cele ma
e 6 defavorabile :
T = " E. Rezisterte admisibile la verificarea
T - = e tensiunilor i piesele la care pericolul crapéturiior
=zl N "1 || |cereaceasts verificare .
ol g ! . 9‘ 8 g || |4 Rezisterfa admisbilda de tensitne
M1 ; = < provenind din Tncovoiere simpld saucompusd | 35 ¥ig 20
i ] = o 5 Rezisterda admisbila de tensiune
— . provenind din tradiune 21 16,5 12
Comprasor 24 if Camion 12 tf G Registerie adnisibile la alunecare si aderenta
{Comprasor 1B ff) {Camion 9 tf) &. Rezisterte la forfecare si alunecare la piese
; fncowoiate, ia care nu sunt armtui ridicate 7 55 4
Fig. 1 perini preluarea eforturilor principale
7. loem pertru pladi in general, c& i in tlpi| ]
de fundatii 8,40 6,60 4,80
Tabel nr.1 [8 Rezisterta maxind Ia lunecare, admisa in
INCARCARI UTILE (conform DIN 1072/1931) ool el SO B 12
Cifindru compresor | Afocamioane | Adomeralii de cameni ] | 9. Rezisterta odmisibiid la aderenta 6,60 6,60 4,80

Sarcini Clasa! | Clasall | Clasa! | Clasall | Deschideri Valori |
244t 1 184 121 atf (m) it La calculul elementelor comprimate, intinse, incovoiate sau
Rofledinfata | 1x10 & 1x7 | 2x2 | 2x15]1L=0..25] 05 comprimate excentric, modulul de elasticitate se considera egal
LT HERY 4 2r o B I8 o e SRR B cu 140.000 kgflem? i n = Ea/Eb = 15.

DR e 6 | 11 | 08 | 06 | L>125 | o4 Pentru calculul sistemelor static nedeterminate n = 10.

Cu aceste incarcari, la proiectarea podurilor, se analizau
diferite ipoteze de dispunere a sarcinilor utile, pentru determinarea
solicitarilor maxime, ca de exemplu:

W incarcarea fiecérei benzi cu un compresor, in pozitia cea
mai defavorabild si Tn rest se considerau convoaie de
camioane, inconjurate de aglomeratii de oameni, inclusiv
pe trotuare;

M incarcarea cu céte un compresor pe fiecare banda si restul
suprafetei podului cu masa de oameni;

B incércarea podului numai cu aglomeratie de oameni.

Valorile coeficientului dinamic erau egale cu 1,4 pentru grinzi,
stéipi, tiranti, 1,2; 1,1; 1,0 pentru arce cu deschiderile L <50 m; L
=50 - 70 m; L > 70 m respectiv si 1,1 pentru boiti cu L <50 m.

Latimile pariii carosabile cu doua benzi au evoluat de la 4,80
mla7,00 m.

Marcile betoanelor au sporit de la B200 |la B300, iar ofelul
beton folosit in mod curent era de tipul OL38.

Rezistenta admisibila la intindere a ofelului comercial era de 1200
kgf/ cm?2.
Pentru ofelul superior rezistenfa admisibilé era G = 1500 kgf/ cm?2.

PERIOADA 1948 - 1962

Tn aceasta etapa, la proiectarea podurilor a continuat folosirea
metodei de calcul la rezistente admisibile pentru betonul armat.

Pentru betonul precomprimat s-a aplicat "Metoda de Calcul la
Rupere” prezentata in articolul “Evolufia betonului precomprimat
la podurile de sosea (VI), publicat in revista Drumuri si Poduri
nr.27/1996.

Standardul 1545-50 precizeaza sarcinile utile pentru poduri,
grupate n patru clase de incércare, iar standardul 4212-53 contine
“Prescriptii de proiectare si date constructive”.

Podurile amplasate pe drumuri nationale, judetene si in orase
au fost proiectate pentru clasa l-a de incarcare (A13, S60), avand
sarcinile identice cu cele prevazute in STAS 1545-89, in vigoare,
pentru aceiasi clasd de incarcare. Datele principale cuprinse in
aceste standarde sunt urmatoarele:
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PODURE /N

QO Se prevad 3 grupari ale incarcarilor:

a) Incarcari fundamentale, care cuprind sarcinile permanente,
sarcini utile, cabluri, retele instalate pe pod, impingerea
padmantului, $i subpresiunea apei;

b) incarcari accidentale: presiunea vantului, franarea, variatiile
de temperatura, contraclia betonului, presiunea ghetii etc.;

c) incéarcari extraordinare: actiunea cutremurelor si izbirea
vehiculelor de stalpi.

La calculul Tmpingerii pamantului pe culee, sarcinile utile se
considera ca un strat de pamant de 1,00 m grosime, pentru clasa
I-a de Tncarcare.

Tn cadrul sarcinilor utile, incarcarea cu oameni pe trotuare are
valoarea de 300 kgf/ cm? si se aplica simultan cu convoaiele A13.

Pentru podurile din orase, se prevede si o verificare
suplimentara, prin incarcarea acestora cu aglomeratii de oameni
pe trotuare si pe carosabil, reprezentdnd 600 kg/ cm?.

0O Marcile de betoane folosite la elementele de beton armat si
rezistentele admisibile sunt date in tabelul 3.

Tabel nr.3
Marca betonului

Natura solicitari 170 |200 (250 |300 400
Compresiune uniforma 60 |70 85 100 120
Compresiune din incovoiere 75 |90 110 [125 150
Lunecare (rezistenta principala de
ntindere) la care nu sunt necesare|6 7 8 9 115
armaturi ridicate si etrieri
Lunecare la limitd (rez.principald
de intindere) cu prevederea de|15 17 20 |23 27
armaturi ridicate si etrieri

O Rezistenta admisibila la compresiune locald nu va depasi
dublul rezistentei admisibile la compresiune.

Q E, = 140.000 kgf/ cm? pentru B170 (n = 15). Pentru betoanele
B200, de calitate mai buna, n = 10.

O Greutatea tehnica a betonului armat vibrat, este de 2600
kgf/ cm?.

Q Armaturile din otel OB37 au G, = 1250 kgf/ cm?iar cele din
OL52 5i OLX52au G, =05dinGC_, ..

0O Rezistentele betonului si ale armaturilor se sporesc cu 20 %
(cu exceptia rezistentei la lunecare) cand se introduc si incarcarile
extraordinare. Aceste rezistente sporite nu vor depasi 0,8 din limita
de rupere a betonului.

Q La verificarea podurilor existente, in vederea consolidarii,
cénd se iau in caleul numai incarcarile fundamentale, rezistentele
admisibile de baza ale betonului se sporesc cu 30 %, iar cele ale
armaturilor nu vor depasi 65 % din limita de curgere a otelului.

Intre anii 1948 - 1962, s-a realizat o gama larga de structuri
de poduri din beton armat: bolti, arce, dale, grinzi late, grinzi
Gerber, grinzi continue, cadre, grinzi prefabricate cu carcase
sudate etc.

Pentru repartitia transversala a incararilor la tabliere cu grinzi,
s-a aplicat metoda Leonhardt sau repartitia considerand
antretoazele infinit rigide.

In anul 1955, s-au tipizat suprastructurile din beton armat
monolit, simplu rezemate, cu deschideri de 12 ... 20 m, avand 2
grinzi in sectiune transversala.

In acelasi an, s-a elaborat proiectul tip pentru suprastructuri
alcatuite din 6 grinzi prefabricate (L = 12 ... 20 m), armate cu
carcase sudate.

Primul pod precomprimat, construit Tn anii 1952 - 1953 pe
DN64, peste pardul Mamu, la Strejesti, langa orasul Dragasani, a
avut grinzi preturnate de 18,20 m lungime (2 x 18,20 m), cu placa
de suprabetonare.

Pentru grinzile precomprimate din aceastd perioad3, s-au
folosit fascicule 36 @ 5 mm ofel SBP | si ancoraje tip Korovkin.

Podul peste r&ul Gilort la Capul Dealului, pe Drumul National
Filiasi - Tg.Jiu (20 + 37,5 + 20 m) s-a construit in anii 1954 - 1955,

Intre anii 1958 - 1959, s-a executat podul peste raul Mures, la
Cuci, cu grinda continua precomprimat3 (L = 2 x 65 m) cu fascicule
puternice, de 900 tf capacitate si cu ancoraje tip Leonhardt.

Primele fasii cu goluri, cu armaturi preintinse s-au confectfionat
in anul 1962.

Intre anii 1958 - 1962, la unele poduri, fasciculele au fost
dispuse in exteriorul grinzilor.

Din anul 1962, s-au fnlocuit ancorajele Korovkin cu ancoraje
metalice de tip inel-con, iar numarul sdrmelor SBP a sporit pana

la48 ¢ 5 mm.
PERIOADA 1963 - 1969

Metoda de calcul la rezistente admisibile s-a folosit si in
aceastd etapa, la proiectarea podurilor din beton armat. Pentru
betonul precomprimat, calculul s-a facut la stari limita, folosind
normele sovietice SN 200 - 62 (Drumuri si Poduri nr.27/1995).

Standardul 3221-63, cu data intrarii in vigoare la 10.10.1963
stabileste convoaiele tip de calcul si clasele de incircare pentru
poduri.

Astfel, clasa E de incarcare cuprinde convoaije de
autocamioane A30 si vehicule speciale V80, care sunt valabile
$iTn prezent (3221-86), iar clasa |-a de incércare are alcatuirea
identica cu cea prevazuta in STAS 1545-50 (A13-S60) si 3221-
86.

Echivalentul Tn grosime de strat de pamant ca suprasarcin3,
pentru clasa E de incarcare, la calculul impingerii pAmantului,
este de 1,3 m. Standardul 1545-63, "Sarcini", inlocuieste STAS-ul
1545-50 si mentine aceleasi prevederi in legaturd cu sarcinile
permanente si utile. Standardul 8076-68 “Poduri de sosea.
Suprastructuri din beton, beton precomprimat. Prescriptii de
proiectare pe baza Metodel de Calcul la Stirl LImita a intrat in
vigoare |a data de 01.07.1969.

Intre anii 1963 - 1969, betonul precomprimat a cunoscut o
pericada superioard de dezvoltare la poduri:

@ s-au tipizat grinzite monobloc si tronsonate;

® s-au extins si tipizat fasiile cu goluri;

@ s-au construit primele poduri cu suprastructura montat3 in
consola.

PODURI PROIECTATE DUPA ANUL 1969

Proiectarea podurilor din beton armat si beton precomprimat
dupad anul 1969 s-a facut cu Metoda de Calcul la Stari Limit3,
folosind prevederile din STAS 8076-68, apoi din STAS 10.111/2-
77 si in prezent STAS 10111/1-87.

Prescriptiile de proiectare pentru infrastructuri fac obiectul
standardului 10111/1-77, iar clasificarea si gruparea actiunilor sunt
cuprinse in STAS 10101/0B-87.

In incheiere, este de subliniat faptul ca sporirea latimii partii
carosabile i a clasei de incércare (de la clasa I-a, la clasa E) la
podurile vechi se poate realiza, in general cu investiti moderate,
deoarece prin dimensionarea acestora cu Metoda Rezistenteior
Admisibile, rezultau atat arii de arm&turd mai mari (cu 7 - 10 %),
cét si sectiuni de beton relativ mai puternice.

Aceste rezerve de capacitate portanti erau si mai mari la
podurile construite fn prima perioada (1870 - 1948), datorita
coeficientilor de sigurantad adoptati pentru rezistentele admisibile
din armatura si beton.

Ing.NICOLAE LITA
- SEARCH CORPORATION -
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STEFI PRIMEX s.r.L

IMPORT-EXPORT MATERIALE SI UTILAJE DE CONSTRUCTII

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

TEHNOLOGII S$I MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

Hidroizolatii poduri Geogrile si geotextile
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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




BURS/A MDEILOR

- In gropile de imprumut, indeosebi.in
cele care au intindere mare ca suprafat3,
precum $i in cele Tn care se fac exploatéri
pe adancimi mari, ne asteptam ca pamantul
sa prezinte variatlii Tn ceea ce priveste
componenta lui.,

Q Pe orizontala de la o extremitate la alta

a perimetrului, de reguld variatiile in
interiorul unui strat (numite variatii de
facies) sunt lente, insd nu se exclud
unele variatii bruste, cum ar fi aparitia
unor lentile de material cu totul diferit
de cel intalnit Tn zona exploatata ante-
rior; de asemenea intainim situatii
frecvente Tn care straturile sunt
inclinate (fig.1) sau partea superioara
sa fi fost erodatd pe distante si
adancimi diferite si ulterior colmatata
cu alt material etc.

Conditile geologice de depunere pe
orizontala, In acelasi timp au fost
diferite.

QO Pe verticald variatiile sunt mai nete,

pentru ca fiecare strat este descris ca
fiind diferit de celelalte, chiar prin foraje
(in cazul in care exista).
Conditiile geologice ale fiecaru;j strat
au fost altele pentru cé depunerile s-au
produs Tn alt timp fatd de straturile
inferioare sau superioare.

Daca exploatam de la stédnga la dreapta,
in cazul unor straturi inclinate, de exemplu
pe o grosime de 8 m, dar in doua trepte a
cate 4 m, in prima faza pana la limita
marcata pe desen (fig. 1) cu zig-zag, in afara
eventualelor variatii ce ar putea sa existe in
fiecare strat (1, 2, 3), datoritd Tnclinarii,
treptat, pe masurd ce avansam spre
dreapta, exploatam in proportii diferite din
fiecare strat astfel:

G
%»O
'&ﬁ’ A C
N

treapta |

(4m)
7 PNAAANAAAA-

il

treapta Il

(4m)

Fig. 1

B in punctul A, materialul preponderent

este loess;

B in punctul B, materialul este

aproximativ 50 % din straturile 1 si 2;
® in punctul C, materialul este
preponderent nisipos.

Inainte de inceperea lucrarilor, se fac
incercérile pentru determinarea grosimii
optime a stratului de compactat si a
numarului de treceri necesare cu
cilindrul compactor.

Se foloseste pamantul exploatat in punctul
A si se stabileste ca sunt necesare 10 treceri
la un strat de grosime optima de 30 cm.

Constructorul va respecta ceea ce s-a
obfinut Tn punctul A si va trece cu cilindrul
de 10 ori si in punctele B, C etc.

Laboratorul va confirma de fiecare dat3
cad s-a realizat compactarea insd nu
constata ca se fac treceri in plus.

Daca s-ar fi facut incercari si in punctele
B si C s-ar fi constatat c ar fi fost necesar
un numar de 9 treceri in punctul B si 8 in
punctul C.

compactat 4(

amamm—
necompactat

Tasometre implantate in strat
si rezultatul laboratorului (1, 2, 3)

Fig. 2

Constructorul este pus in situatia sa
efectueze, de exemplu in punctul C, 25 %
mai multe treceri (10 Tn loc de 8), deci se
realizeaza, in mod inutil, un cost si un timp
de executie mai mari cu 25 % decat ar trebui.

Am ales acest exemplu simplu de
demonstrat, Tnsd in natur3, situatia
schimbarilor compozitiei pAmantului folosit,
poate fi mai diferita.

Aceasta problema, destul de important3
in procesul de compactare, poate fi
rezolvata, Tn prezent, cu ajutorul unui
dispozitiv, “tasometru”, care este o inventie
recent brevetata in {ara noastra.

Cu acest dispozitiv, impreuna cu
laboratorul, se pot executa mult mai usor
incercarile privind determinarea grosimii
optime a stratului si a numarului de treceri
necesare, cu cilindrul compactor.

Se asterne un strat cu grosime variabila,
se implanteaza in el un numéar de 3 - 4
tasometre, fiecaruia corespunzandu-i o
anumitd grosime inifiala (fig.2).

Dupé fiecare trecere a cilindrului, cu
ajutorul tasometrului se masoara grosimea,
péna cand aceasta ramane constanta, deci
s-a ajuns la maximul de compactare,
Datele citite se inscriu Tn una sau dou3
diagrame (fig.3 si 4).

Probele de laborator vor constata c3
efectul de compactare este pana la o
adéncime (exemplu 30 cm). Astfel, s-a
stabilit atat grosimea optima de compactare
cét si numarul de treceri necesare (in
exemplul dat este 10).

In procesul de compactare curents, in
mod periodic, eventual zilnic, constructorul
poate s& urmareascad si sa constate, cu
ajutorul tasometrului, eventualele variatii
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. Wenime initialy
i {necompaclata)

Fig. 4
ale litologiei si astfel sa execute numai
numarul de treceri necesare cu cilindrul.

Se mentioneaza ca fiecare paméant sau
amestec este caracterizat printr-o curba,
care are punctul de compactare maxima
mai la stdnga sau la dreapta, in functie de
componenta lui: de exemplu pentru un strat
nisipos poate fi la 7 treceri, In timp ce la un
loess prafos, sa fie la 12 treceri etc.

Datele obtinute la o incercare sunt valabile
pentru continuarea lucrului, numai cu utilaje
de compactat care au aceiasi parametri si
numai pentru acelasi material (p@mant).

BURS/A IDEILOR

Din cele de mai sus, se pot trage
urmatoarele concluzii:

1. Rezultatele probelor facute la
inceputul lucrariler nu pot fi considerate
valabile pentru tot perimetrul gropii de
Tmprumut, atdt pe orizontala cat mai ales
pe verticala.

2. Cand se termina de exploatat un nivel,
inainte de a incepe exploatarea urmatorului
nivel, trebuie sa se faca alte experimente;
acelasi lucru se recomanda si cand pe
orizontald se constatad variatii mari Tn
componenta straturilor.

Avantajele pe care le prezintd metoda
sunt:

® masuratorile se fac Tn timpul

compactarii, fara sa se intrerupa
lucrul;

® datele se obtin pe loc si deci imediat

se pot lua masuri de schimbare a
numarului de treceri necesare;

® prin determinarea numarului exact de

treceri, se elimina atat trecerile
suplimentare (inutile), cat si situatia
inversa, in care nu se realizeaza
compactarea, din cauza numarului
insuficient de treceri; se mentioneaza
cé trecerile suplimentare nu au aici
nici un efect pozitiv asupra
compactarii;

® probele de laborator reprezinta datele

pe verticald ale unui strat, pentru un
diametru de céativa cm, in timp ce
tasometrul ne da valoarea medie
pentru o distantd egald cu

generatoarea cilindrului compactor
(de ex.240 cm);

@ timpul necesar pentru un astfel de con-
trol este de circa 5 minute, pentru
implantarea tasometrului, plus timpul
de executare a numarului de treceri
cu cilindrul, pe lungimea tronsonului,
plus maxim 5§ minute, pentru
recuperarea tasometrului §i umplerea
gaurii din strat (in total, de obicei, nu
depaseste o ora);

@ persoanele care executd operatia
(una, doud) nu trebuie s aiba studii,
important fiind sd dea dovada de
corectitudine.

Principalele concluzii asupra acestei
metode sunt: obtinerea calitatii compactarii
$i eliminarea unor cheltuieli suplimentare
care nu sunt identificate (deci economii
pentru constructor).

Avénd Tn vedere avantajele care se
obfin prin folosirea tasometrului, se
recomanda aplicarea Iui la toate
constructiile unde sunt necesare operatii de
compactari cu cilindrul si indeosebi la
terasamente (de drumuri, autostrazi etc.).

Administratia Nafionaléd a Drumurilor,
prin circulara nr.93/2554/1998, a
recomandat sa se foloseasca tasometrul la
lucrarile pe care le executa diferite societéti
pentru aceasta institutie.

Ing. GHEORGHE TICHIE
- TRAPEC -

Societatea de Productie gsi Editura

Compania INEDIT S.A.

Str. Sfanta Maria nr. 24 , 78206, sector 1 Bucuresti

[

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

Tel.: 638.13.58
Tel./Fax: 312.81.34

UN PARTENER SERIOS, PROMPT SI COMPETITIV

Va sté la dispozitie cu intreaga sa experienti in domeniile:

(EDITURA SI TIPOGRAFIE:

¢+ agende, calendare, pliante, prospecte, cartj, reviste, brosuri;
+ imprimate tipizate, foi cu en-téte, carii de vizits, ecusoane;
+ documente de valoare, cu sisteme de protectie contra falsificarii.

\Personallzarea produselor se face conform optiunil clientului

"

(RECLAMA SI PUBLICITATE: R

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

¥Produsﬂe de calltate opcldgntalé, cu materiale de Import )

(PRODUSE DE BIROTICA:

.

+ mape, calendare sdptdmaénale si alte efecte de birou;
+ agende manageriale din piele sau fnlocuitori;
+ obiecte de protocol din cele mai diverse, aparaturd de birou modermna.

Toate produsele suntinscriptionate dupa dorinta clientului )

\ (RECHIZITE SI PAPETARIE: b
* hartie de scris, de coplator, de imprimanta, de ambalaj;

* dosare, mape de plastic, caiete, autoadezive, articole de scris;
*legétorie cu arce din plastic, spirale metalice si coperte termice.

\__ Produse de inalta calitate i la preturl competitive )
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2 ISTORIE CONTEMIPORAN/A

TREI DECENII, PODAR LA DUNARE

Am Tncercat, si vom incerca in continuare, in paginile revistei
noastre, s creionam portretele unor oameni a caror viata a fost
dedicatd aproape in totalitate drumurilor si podurilor. Fie ca e vorba
de muncitori, maistri sau inginen, toti cei pe care i-am intalnit reprezinta
o generalie, a carei existentd a fost marcata de mari transformar s
schimbari, pe plan profesional, administrativ si, de ce sa n-o spunem,
chiar si politic. Modesti, disciplinati si corecti, interlocutorii nostri, care
in ultimii ani si-au incheiat sau isi incheie activitatea, cu greu pot fi
convinsi sa vorbeasca despre propriile lor persoane. Altruisti si mereu
generosi, ei prefera sa vorbeasca despre munca lor si despre cei cu
care auimpariit greutatile si bucuriile de-o viata. Este si cazul maistrului
DUMITRU VOICU, seful formatiei de podari Giurgeni, cel care, dupa
30 de ani de munca, se retrage linistit, lasand nsa, in locu-i, un

urmas de nadejde: Nelu Voicu, feciorul cel mijlociu, tehnician Eurohot,
nascut si crescut la piciorul podului de pe malul Dunarii.

“DINASTIA"” VOICU

La podul peste Dunare, la Giurgeni, lucreaza de ani buni, o familie.
Seful formatiei, Dumitru Voicu, sotia acestuia, Georgeta, gestionara,
fiica cea mare, Mariana, lacatus, baiatul, Nelu, tehnician, Steluta,
mezina, casier la Agentia de taxare. Si, pentru ca neamul sa nu
dispara, Aurel, soful Marianei este conductor de salupa la pod, sofia
iui Nelu este sefa de tura la Agentia de taxare, iar sotul Stelutei, este
politist la circulatie, la Harsova. Deci, o adevarata dinastie de drumari,
dupa cum fi caracterizeaza multi prieteni, intemeiata de maistrul Voicuy,
si ajunsa acum, pana la nepotica, Oana, de doar 4 ani, indragostita
pur si simplu de curtea districtului de la Giurgeni. Nu e putin lucry,
dupa o viata intreaga, sa ii ai pe toli aproape si sa te pofi retrage la
pensie cu fruntea sus, asa cum o face interlocutorul nostru, maistrul
Voicu, seful formatiei pod Giurgeni, cel atét de scump la vorba.

iNCEPUTURILE

“M-am ndscut aproape de Dunére, in comuna Mihail
Kogalniceanu, avea sa ne spuna dansul. Am fost acasd, opt frafi.
Copii ai unor parinti cu stare, care daca nu ar fi fost comunismul,
poate cd si acum ar fi trdit. Am facut scoala de constructii in
Bucuresti si am lucrat din greu, pe mai multe santiere. La 5 mai
1968, am venit aici, la pod, ca dulgher. Am plecat apoi la scoala
de maistri de drumuri si poduri din Cluj, iar in 1970 am revenit la
pod. De atunci, am trecut la intretinere, adus de dl.ing.loan Nifu
si ing.loan Barbu, lucrdnd sub obldduirea a nu mai putin de 4
sectii: Bucuresti Sud, Céldrasi, lalomita, Fetesti. Am avut sansa
sd lucrez cu oameni exceptionali, cdrora le voi fi toat§ viata
recunoscétor: ing.Mihai Niculescu, de la Célérasi, ing.Vasile
Caciulan, ing. loan Stan, dar si muncitorii Constantin Boros,
betonist, lon Stamate, Nistor Alexandru s.a.

Cat despre inceputuri, cum le Ziceli dvs., in 1968, cand am venit
eu aici, erau ridicate doar infrastructurile de la viaductele podului
Giurgeni. Sefi de santier erau inginerii loan Barbu si Gheorghe Sincai.
Nu ni se parea atat de greu, eram tineri si jubeam sincer lucrurile pe
care le ficeam si care probabil altora Ii se preau dure si mizerabile:
tumam betoane monolit, ficeam grinzi si rampe de lansare, montam
cofraje etc. Mai greu a fost si mai spectaculos, la asamblarea
tablierelor metalice, la riparea, ridicarea si montarea lor. Din pécate,
cétiva din tinenii cu care am lucrat in vrernea aceea, n-au mai apucat
s& vada niciodats aceastd frumoasé arcuire peste Dundre”.

- .__ i .
A CONSTRUI $1 R INTRETINE

“Multi m-au intrebat, continud molcom gazda noastr3, ce e
mal greu, sa faci un pod sau sa- intretii ? Sigur c§ satisfactii mai
mari ai la constructie, cand vezi ceva in urma ta. Intrefinerea ?
Aproape aceleasi lucruri pe care le faci in fiecare an. Imaginati-
va ce inseamnd sa vopsesti podul la aproape 50 m, suspendat,
cand apa circuld pe sub tine. Sau, cand bate vantul si trepidatiile
miscd schela, iar tu esti legat de tablier, doar cu centura. Aici nu
sunt eu multumit, ca camenii acestia, care-si riscé viata, nu mai
primesc acum, nici alocafie de hrand, nici lapte, nici ap& minerala.
Desi lucreaza cu noxe, in condifii extrem de grele, nu au nici
salarii pe mdsura. M-a ferit bunul Dumnezeu, ca in cei peste 30
de ani, de cand sunt aici, sd cad4 vreunul, de la o asemenea
inaltime in Dunare.

Am acordat mare atentie acestor lucréri, pentru c& la un pod,
partea metalicd este cea mai sensibild. S-a spus despre mine si
se spune c& mi-am finut oamenii, aproape cu o “méané de fier". Si
tofi recunosc, in timp, c& altfel nu se putea. Eu aici, la Giurgeni, am
fost singur, si mi-am condus oamenii singur. Nu sunt si nici nu voi
fi de acord niciodatd cu metoda ca, atunci cénd vine directorul, s&
dea ordin direct la muncitor, seful de secfie sé-i dea un altul, seful
de lot s@ vind cu altd idee si tot asa, padnd cand seful formatiei
devine egal cu zero. Lasd dom’le seful de formatie, cu oamenii lui,
cu treburile lui, si daca ceva nu merge, trage-l apoi la rispundere”.

VOICU $I ... BOICU !

“N-as vrea s& se supere nimeni pe mine, dar pe vremuri, insusi
directorul general, directorul regional si seful secfiei, impreuna cu
alti specialisti, participau efectiv la revizia generald a podului
acesta. Acum, probabil ca cei din aceste functii, au probleme mult
mai importante de rezolvat. Dar, ma doare faptul c& nici mécar pe
cei tineni nu-i intereseaza ce se petrece aici. Vin, intreab3 si pleaca
in mare grabd, fird s& atings mécar, piciorul podului.

In 1977, Ia cutremur, la ora 2 noaptea, m-a sunat dl.director
general Mihai Boicu si discufia s-a purtat cam asa:

(42
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“Alo, Boicu la telefon, cine-i la pod ?”

“Voicu, dle director general.”

“Boicu sau Voicu, tot un drac e, spune-mi cum std podul ?”

S4§ stiti, vd spun, cd s-a comportat atuncifoarte bine. Doar masca
de la pile, care era din beton si moloane, a lovit sus si a crapat, fara
s3 afecteze insé, structura de rezistenta. Singurele lucruri observate,
si la cutremurul din 1990, au fost doar niste fisuri in vopsea.”

CHARELE PE GHEATA

Doi dintre cei trei copii ai maistrului Voicu s-au nascut la pod.
Pana la scoald, in Giurgeni, iarna i vara, drumul a fost unul singur,
peste Dunére, pe pod.

“Au fost iemi grele, in 1972, in 1976 sau in 1982. De céte ori n-am
deszdpezit manual ! Deseori, pe Dundrea inghefals, se putea trece
cu carele, de la un mal la altul. M-afi intrebat dacd am avut satisfactii
aici. Am avut, dar am si muncit. In 1980, am schimbat la pod, toate
cablurile electrice, inlocuindu-le pe cele cu izolatie de iuta, cu cele
cu protectie de vinilin. In anul 1982, am schimbat singuri, cu aceasts
formatie, toate rosturile podului. Nu ca acum, vin englezul, brazilianul,
toate comisiile astea, grdmadd, sd ne monteze un rost In 1993, am
schimbat asfaltul pe pod. Deci, din 1969, cand am astemut pe via-
duct, asfalt cilindrat, iar pe tablier, asfalt turnat, acestea au rezistat
pana in 1993. lar asfaltul dsta nou, cu toate experientele facute, nu
cred cd o sa reziste mulfi ani. Uitafi-va la ell

Am prins aici nu mai putin de cinci cicluri de vopsire, alat la
interior, cat si la exterior. Au fost destule probleme, dar si satisfactii,
ce s& mai vorbim ! ..."

PODARII NU SE PENSIONEAZA NICIODATA

“M-afi intrebat daca, dupa pensionare, voi mai lucra. Cu sufletul,
podarii nu se pensioneazd niciodatd. Eu insd, m3 voi retrage la
' cdsuta mea, s&-mi cultiv gridina. Fiul meu imi-va lua locul si, incd
de pe acum, cred cé stie cat stiu si eu. S-a ndscut si a crescut la pod.
Eu sunt un tip mai sobru si am vrut ca nimeni s& nu-mij reproseze
nimic, niciodats. Fiul meu a lucrat cot la cot cu ceilalfi, ca electrician,
in ture. Sofia mea a lucrat la vopsttorie, chiar daca eu eram sef. Imi
aduc aminte ca bdiatul intra, cand era mic, in tablier, cu maica-sa, la
vopsit. Odatd chiar a cdzut intr-o caseld, si norocul lui a fost cd a
caézut pe lonjeron. La mine s-a muncit in echipéd si fiecare om a
trecut pe la fiecare punct de lucru al podului. Eu am folosit soferul ca
asfaltator si electricianul la vopsitorie si nimeni nu s-a suparat
niciodata. Dacé imi pare rdu ca plec acum, e si pentru ca n-am mai
avut vireme s& schimb parapetii de pe viaducte..."

ORMENI DE EXCEPTIE

“Am avut marea sansd de a lucra, in viatd, cu oameni
exceptionali. Am lucrat cu inginerii Boris Poenaru, Valeriu
Chera, loan Barbu, Constantin Tintea, Mihai Niculescu si, s&
md jerte ceilalli, pe care nu i-am amintit. Am avut si colegi de
generatie deosebifi, lon Cristocea, lon Ungureanu si alii.

Dacd ar fi sa aleg dintre tofi anii mei de muncé, pe cei mai
buni, ii voi alege oricand, pe ultimii trei, pentru c& in acest inter-
val l-am avut sef pe dl.director regional Ibram, cu care m-am
inteles excelent.”

Am incheiat aici discutia noastrda cu seful formatiei Pod
Giurgeni, maistrul Dumitru Voicu. Ne-am fi asteptat, desigur, la
intamplari si fapte palpitante, legate de

viata acestui om. Am mai putut afla c3, in
tinerete, a fost portar la echipa de tineret
a CCA, ca atunci cand are timp,
pescuieste si ca, dupa pensionare, nu
se va mai angaja nicaieri.

Ne-am despartit pe viaduct si am mai
aruncat o privire in urma. Ne-am gandit
ca, de cate ori am trecut Dunérea, la
volanul masinii, niciodaté nu ne-a trecut
prin cap ca, poate, sub arcul de otel,
suspendati intre apa si cer, existd oameni
care, muncind zi de zi, ne fac trecerea
mai usoard. $i, dacad peste zece sau
douazeci de ani, cineva va mai telefona
la ora doud noaptea, la Formatia de
podari de la Giurgeni, surpriza, sau poate
bucuria, va fi aceea cand la capatul firului
ii va raspunde, cu voce tanarj, tot...
Voicu ! Urmasul celui care astazi se
pensioneaza, bineinteles.

COSTEL MARIN
MARINA MARIN
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“N€ PROPUNEM DONR CEEN CE PUTEM REALIZA"

- afirma dl.ing.Petre Stefan, presedintele Filialei APDP Bucuresti -

- Domnule pregedinte, cum a aparut,
de fapt, Filiala APDP Bucuresti ?

- Filiala APDP Bucuresti s-a constituit
prin desprinderea de Filiala Muntenia,
a membrilor colectivi si individuali, cu
sediul, respectiv domiciliul, in Bucuresti.
Astfel, 12 din membrii Consiliului de
Conducere ales in urma sedintei din 13
martie 1997, au rdmas la Filiala
Bucuresti, iar restul, la Filiala Muntenia

(4 membri). De ce la Bucuresti ? Pentru
" ca aici se afla concentrate cele mai
importante firme din domeniul drumurilor, iar o Filiald care sa
acopere si alte judete ar fi fost greu de coordonat.

- Suntefi, se pare, singurul director de Regional, ales si
presedinte al unei Filiale APDP.

- 8a nu amestecam, totusi, lucrurile. Faptul c3, in calitate de
director regional, am majoritatea Secfiilor in altd Filiala APDP, nu
impieteaza, cu absolut nimic, activitatea mea sau a acestora. Poate
ca, si din acest fapt, exemplul meu dovedeste c& o asociatie
profesionala trebuie sa se ridice deasupra unor mentalitati
exclusiviste, Tn care cine nu e cu noi, nu este nici de partea noastra.

- Nu a insemnat oare, noua formul§ de organizare a
Filialei Dvs., o fluctuatie a membrilor sdi ?

- Stiu la ce va referiti. intr-un fel, aparitia noastra a insemnat
si aplicarea unui nou mod de selectie a membrilor, fie ei
persoane fizice sau juridice. Existau, si din pacate mai exista
inca; unitdti care nu si-au achitat cotizatile anuale pe anul
1998 si chiar pe anul 1997, desi le-a fost adus3 la cunostinta
obligatia pe care o au, conform Statutului Asociatiei. In
consecin{a, am hotarat ca acei membri, care pana la sfarsitul
anului, nu-si achita datoriile, sa fie exclusi definitiv din Filiala.

- Si totusi, suntefi sau nu, o Filiald cu bani ?

- Depinde ce intelegeti prin acest lucru. Anul trecut, noi am

gandit ca sporirea activititilor tehnico-stiintifice ar fi un lucru bene-

fic. Contractele incheiate, indeosebi in activitatea de proiectare,
au avut un dublu scop: cresterea prestigiului Filialei, prin calitatea
lucrarilor realizate si, de ce nu, realizarea unor venituri. Care au
fost si vor fi folosite, in continuare, in activitatile Filialei APDP.

- V& rugdm s& ne enumerali cateva dintre aceste activitifi.

- Sa amintim, de exemplu, céteva dintre cele desfasurate anul
trecut: simpozionul “Intrefinerea si repararea fmbracamintilor pe
timp friguros”, demonstratia realizatd pe DN 7C, cu un nou utilaj
de reparatie i intretinere, participarea la Congresul National de
Drumuri de la lasi, elaborarea unor lucrari de specialitate, stabilirea
unor criterii de selectie a participantilor la cursurilie EUROHOT
etc. As vrea sa amintesc aici, o lucrare cu care noi ne mandrim si
anume *Valorificarea Bancii de Date Tehnice a podurilor la DRDP
Bucuresti®, la realizarea careia, aldturi de mine, au mai participat
inginerii Mihai Beltic, Gheorghe Buzuloiu si loan Cervinschi. Dupa
cum vedeti, ne-am axat mai mult pe activitatea practica, decit pe
manifestarile tehnico-stiintifice.

- Domnule presedinte, care sunt proiectele Dvs. de viitor ?

- Noi nu ne propunem decét teluri pe care sa le putem indeplini.

In primul rand, atragerea de noi membri, persoane fizice si juridice.
Din pacate, exista inca in Bucuresti, firme importante, pe care inca
nu le-am motivat suficient pentru a veni al&turi de noi. Ma gandesc,
in primul rénd, la Administratia Strazilor din Bucuresti si la multele
antreprize de constructii rutiere de aici, fata de care trebuie sa ne
apropiem mai mult, sa le atragem, sa le sprijinim. Va trebui, de
asemenea, sa facem tentative de apropiere fa{a de administratiile
celor doud mari aeroporturi, Otopeni si Baneasa, cu care avem
numeroase locuri comune, in activitatea de intrefinere a sistemelor
rutiere. De as'emenea, legat tot de aceasta, vom definitiva
completarea figelor de evident3, in cadrul noului sistem informatic
implementat. Vom continua si intalnirile dintre profesori, studenti
si specialigti din cadrul DRDP, ca si organizarea de alte manifestari
cu caracter tehnico-stiintific, la nivelul Filialei. Nu vom renunta
insa nici la activitatile de consultanta, proiectare si expertize, in
vederea sporirii veniturilor Filialei.

- Ce se intampla cu tabédra de la Piscul Negru ?

- Am incercat s3 asigurdm acolo, in primul rand, conditji cat mai
bune de cazare si recreere. Ideea noastr3 este insa ca acesti copii
de drumari, care vor poposi vara la Piscul Negru, nu mai au nevoie
de o altd scoald de pictura, muzicd sau ce-o mai fi, dupa ce... au
terminat, in vacanta, cu scoala! Vrem doar ca ei s3 se odihneasca
aici §i sa-si refaca fortele, intr-un mod cat mai liber si placut.

- i o intrebare de final: avefi timp suficient s& va ocupati
de toate aceste probleme ?

- V& voi raspunde tot printr-un, de acum, celebru slogan:
daca vrei, pofi. Parerea mea este aceea c&, daca oamenii m-au
ales Tn aceasta functie, trebuie sa-mi asum responsabilitatile
si sa fiu in mijlocul lor, tot timpul, nu doar la sedinte sau Ia
simpozioane. Nimeni nu poate fi membru al Asociatiei noastre
din obligatie sau din interes, cu atat mai mult nu-si poate asuma
vreo functie de conducere, doar de dragul de a fi lider. in ceea
ce priveste revista “Drumuri Poduri”, dati-mi voie s& va felicit
si eu pentru cele 50 de numere aparute pana acum si sa va
invit sa treceti mai des si pe la Filiala APDP Bucuresti care,
oricum, glumind, in final, este ... cam departe de sediul Dvs.

COSTEL MARIN
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DN 1 INCHIS TEMPORNAR

Pentru terminarea lucrarilor de reabilitare in zona Breaza, AN.D. a
inchis circulatia pe DN 1 Campina - Comamic, sectorul km 95+000 -
105+500, pe perioada cuprinsa intre 25 august si 31 octombrie
1999. Pe aceasta perioada, traficul rutier va fi deviat astfel:

B autovehiculele cu masa totala maxima autorizatd mai mare
de 3,5 t, vor circula pe urmatoarele trasee:

o Ploiesti - Targoviste - Sinaia (DN 72 + DN 71), in ambele sensuri;

e Ploiesti - Cheia - Sacele - Bragov (DN 1A), in sensul Ploiesti

- Brasov;

¢ Brasov - Rasnov - Campulung - Targoviste - Ploiesti (DN 73
+ DN 72A + DN 72) in sensul Brasov - Ploiesti.

B autovehiculele cu masa totald maxima autorizatd mai mica
de 3,56 t, vor circula pe sectorul Cadmpina — Comamic, in ambele
sensuri, deviat pe DJ 101A, prin orasul Breaza.

Traseele ocolitoare au fost semnalizate corespunzator.

REDACTIA

FORMULA 1 LA NEPTUN ?

Conform unei stiri din ziarul Libertatea (numarul din 1 septembrie
1999), incepénd chiar din anul 2000, la Neptun va funciiona un
automotodrom privat, al doilea din lume, dupa cel din Malaysia
(celelalte aparfinadnd federatiilor de specialitate din tarile respec-
tive). Pista va fi construitd, impreuna cu spatiile tehnice, tribunele
pentru 250.000 spectatori si lizierele de proteciie contra zgomotului
si a poluarii, pe terenul fostului aerodrom al lui Ceausescu si tot
acolo va fi construit si un aeroport special, pentru aducerea
monoposturilor participante la cursele de Formula 1 (deoarece
starea refelei noastre rutiere nu ar garanta transportul acestora, in
bune conditii, de la aeroportul M. Kogalniceanu la Neptun).

Potrivit afirmatiilor lui Gabriel Olariu, secretarul general al
Federatiei Roméane de Motociclism si Automobilism, reluate de
ziarul susmentionat, lucrarile vor incepe spre sfarsitul acestui an,
vor fi finantate de firma italiand Dorna (principalul sponsor al
concursurilor internationale de motociclism), vor fi executate de o
antrepriza italiana si vor fi finalizate in 6 luni, astfel incat este
posibil ca in anul 2000 s3 asistam la un concurs de motociclism,
in luna mai si la un mare premiu de Formula 1, in septembrie sau
octombrie.

Se pare c¢a “proiectul Neptun” a fost demarat inca din 1994, de

o fima american3 si a fost sustinut de Bemnie Ecclestone, omul
numarul unu al concursurilor de automobilism si de Carmelo
Espoleto, presedintele firmei Doma, care au facut o vizita, pe
aceasta tema, presedintelui lliescu, insotiti de lon Tiriac. Nu se stie
de ce proiectul s-a impotmolit atunci, dar incepand din 1997, el a
fost reluat de Comel Dinu si condus spre finalizare. Dupa cateva
intrevederi cu personalititi marcante, direct interesate de subiect,
Comel Dinu asteapta, in luna octombrie, vizita in tara noastra a lui
Carmelo Espoleto si a lui Francesco Zerbi, presedintele Federatiei
Intemationale de Motociclism, pentru a incepe negocierile privind
organizarea primului circuit intemational din tara noastra.

Ziarul nu ne ofera insa, detalii concrete privind constructia
pistei si a aeroportului, iar simpla afirmatie c3 lucrarea va dura 6
luni (majoritatea, luni de iama), nu are darul s& ne convinga, fiind
vorba de peste 5 km de drum nou si o pista de aeroport, cu toate
constructiile, instalatiile $i dotarile necesare pretentioaselor curse
de Formula 1, pentru acestea fiind nevoie, dupa umila noastra
parere, de o perioada mai lunga de executle Dar, mai §h| ? Poate
au italienii, sacul cu minuni in carca !

REDACTIA

STADIUL ELABORARII NORMELOR EUROPENE
PENTRU BITUMURILE RUTIERE

Eforturile depuse de cercetéatori, specialisti si experti din
companii petroliere, institute, laboratoare de cercetare si antreprize
de constructii de drumuri, in cadrul comitetului tehnic TC 19 si al
subcomitetului SC 1 “Bitumuri” din grupul de lucru WG 1, “Bitumul
pur”, din CEN, s-au concretizat in elaborarea noii norme europene
EN 12591 “Specificatiile bitumurilor rutiere”, simultan cu pachetul
de 12 norme asociate, de incercari si determinari.

Astfel, la inceputul anului 2000, dupa publicarea acestor norme
in 19 tari europene CEN, se va utiliza un limbaj comun, care va
favoriza, atat asigurarea performantelor la utilizarea bitumurilor
rutiere, cat si un schimb comercial, activ si benefic pe plan
european.

Norma EN 12591 "Specificatiile bitumurilor rutiere”, care a facut
obiectul unor analize, de cca 8 ani, abordeaza nivelurile parametrilor
spegcifici ai bitumului pur, dupa durificarea prin testul RTFOT, tinand
seama de optiunile si conditile speciale din fiecare tara.

Pachetul de 12 norme aplicative de incercari asociate, este
urmatorul:

EN 1425 - Descrierea proprietatilor specifice ale bitumurilor pure.

EN 1426 - Determinarea penetratiei.

EN 1427 - Determinarea punctului de inmuiere, inel si bila.

EN 12592 - Determinarea solubilitatii.

EN 12593 - Proprietatile la temperaturi scazute, punctul de

fragilitate Fraas.

EN 12595 - Determinarea vascozitatii cinematice.

EN 12596 - Determinarea vascozitatii dinamice.

EN 12606-1 - Determinarea continutului de parafina prin
metoda DIN.

EN 12606-2 - Determinarea continutului de parafina prin
metoda AFNOR.

EN 12607-1 - Rezistenta la imbatranire prin metoda RTFOT.

EN 12607-2 - Rezistenta la imbatranire prin metoda TFOT.

EN 12607-3 - Rezistenta la imbétranire prin metoda RFT.

Activitatea asupra armonizarii normelor europene pentru
bitumul pur, din prima generatie, este finalizata si urmeaz3
redactarea anexelor nationale.

Aceste prime specificatii europene pentru bitum, inca nu sunt
publicate si deja sunt preocupari pentru viitoarea generatie de
specificatii, care va fi strans legata de comportarea si performantele
liantilor in structurile rutiere. Orientarea ctre performanta raspunde
la necesitatile utilizatorilor de bitumuri, antreprize si administratori
de drumuri.

De asemenea, sunt in curs de normalizare europeana,
bitumurile modificate, emulsiile bituminoase etc.

Ing. PETRE DUMITRU
- Director D.C.S.L. - AN.D. -
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PIE SCURI

RECENSAMANTUL 2000 IN PREGATIRE

In anul 2000, pe intreaga retea rutierd se va desfasura un
recensamant general de circulatie si anchete origine-destinatie.
Avand in vedere importanta si amploarea actiunii, CESTRIN a
elaborat un program de pregatire a ei, care a fost aprobat de
conducerea AND si ale carui lucrar se afla in umatorul stadiu de
realizare:

« indrumitorul privind organizarea inregistrirli circulatiel
rutiere din anul 2000, pe drumurile publice

Indrumatorul a fost elaborat de CESTRIN, avizat de AND,
multiplicat si difuzat, pe suport informatic, la DRDP-uri, in forma
completd, si la Consilile Judefene, in forma redusa.

« Instructiunl pentru efectuarea inregistraril circulatiei
rutiere pe drumurile publice

Au fost intocmite de catre CESTRIN, in forma completa si in
extras pentru recenzori, impreuna cu formularele pentru inregis-
trarea circulatiei; au fost avizate de AND, aprobate prin Ordin al
Ministrului si predate la o editura, desemnata prin licitatie, pentru
editare si tiparire. Dupa tiparire, vor fi difuzate la unitatile teritoriale.

e Amplasarea si clasificarea posturilor de inregistrare a
circulatiel

DRDP-urile sl o parte din Consiliile Judetene au trimis
propuneri, care sunt in curs de analiza la CESTRIN, dupa care se
vor face recomandari, in baza carora se vor definitiva, atat planurile
de amplasare, cit si clasificarea posturilor de recensdmant.

e Fislerul cu datele generale de identificare a posturilor de
recensamant

Crearea fisierului este in curs, la CESTRIN, si se va termina la
25 octombrie 1999.

e Instruirea personalulul care va efectua inreglstrarea
circulatlel .

In cursul lunii noiembrie 1999, pe baza unui plan de instruire
aprobatde AND, se va face instruirea recenzorilor din cadrul DRDP-
urilor si al Consiliilor Judetene, de catre CESTRIN si AND.

Ing.ILEANA MOLAN
-CESTRIN -

MANIFESTARI INTERNATIONALE |

n trim. IV.1999 si in anul 2000 sunt programate urmatoarele

manifestari tehnico-stiinfifice cu caracter intemational:

0 19 - 22 oct.1999: Zadar (Croatia) (Numai pentru Europa de
Est) - Conferintd I.T.S. (Transportuni inteligente)

O 2 - 6 nov.1999: Sevilla (Spania) - Al 10dea Congres latino-
american privind folosirea bitumurilor

O 8 - 12 nov.1999: Bangkok (Thailanda) - Conferinta
internationala: Constructile si mediul inconjurator

0 22 - 24 martie 2000: Davos (Elvetia) - SIRWEC 2000 cu
temele: climatul si calitatea datelor; prezentarea si interpretarea
informatiilor meteorologice In utilizarea drumurilor

Q 3 - 5 aprilie 2000: Tampa (Florida) - A 5-a Conferinta
intemationala pentru poduri

Q 11 - 15 aprilie 2000: Mexico City (Mexico) - A 9-a Conferinta
Internationalad privind evaluarea transportului urban

0O 13 - 18 mai 2000 Durban: (Africa de Sud) - Simpozion
international al Asociatiei Internationale de Tunele: Tunele 2000

Q 22 - 24 mai 2000: Nantes (Franta) - PIARC SURF 2000: Al
4-lea Simpozion International privind caracteristicile imbraca-
mintilor rutiere si pistelor aeroportuare.

0 22 - 24 mai 2000: - RILEM/ CIB /1SO Simpozion International
cu tema: Durata de viatad a materialelor si structurilor

0O 12 - 16 iunie 2000: Quebec (Canada) - A 11-a Conferinta
internationala privind reactiile alcali-agregate in beton

O 14 - 16 iunie 2000: Mainz (Germania) - Al 2dea Simpozion
Intemational privind proiectarea traseelor

O 19 - 22 junie 2000: Trondheim (Norvegia) - A 4-a Conferinta
internationald privind tehnologiile de intretinere pe timp de iama

0 28 - 30 iunie 2000: Singapore - A 6-a Conferinta Intemationala
pentru aplicarea de tehnologii avansate in transporturi

QO 21 - 23 august 2000: Riga (Letonia) - A 24-a Conferinta
Internationala privind drumurile in tarile baltice

Q 4 - 8 septembrie 2000: Tokyo (Japonia) - REMAAA: A 10-a
Conferinta Intemationald cu tema: Drumurile in secolul XXI

O 20 - 22 septembrie 2000: Barcelona (Spania) - Al 2-lea
Congres Euroasphalt si Eurobitum

QO Septembrie 2000: Budapesta (Ungaria) - Prima Conferinta PMS

Ing.NICOLETA DAVIDESCU
Serv.Teh.AND

—

O CARTE ASTEPTATA
DE MULTA VREME

Recent a vazut lumina tiparului, volumul 2 al lucrarii
"Geosinteticele in constructii’ (autori: prof.dr.ing.Adrian Gazdaru,
dr.ing.Valentin Feodorov, prof.dr.ing.Sanda Manea, sef
lucr.dr.ing.Loretta Batali). Aparuta ca o continuare a primului
volum, publi-
cat in 1994,
cartea a fost
asteptatd cu
mare nerab-
dare, de nume-
rosii posesori
ai volumului 1,
care s-au inte-
resat de ea, in
toti acesti 5 ani,
fie la autoni, fie
la editura.

Asteptarea
lor a luat sfar-
sit. Lucrarea,
continand 230
pagini, ingrijit
editata si tipa-
ritd, cu planse
fn culori, poate
fi procurata de
la Compania
INEDIT S.A.
(tel./fax:
312.81.34), la " :
pretul de 70.000 lei/fexemplar. Lipsa de spatiu ne obliga sa ne
rezumam la aceastd scurtd semnalare. Vom reveni ins3, cu
detalii, In numarul viitor, In speranta ca, pana atunci, nu se va
epuiza intregul tiraj.

Sanda Manea
Loretta Batali

Adrian Gazdarp
Valentin Feodoroy

| EDITURA AGADEMIET ROMANE

- Ing.MIHAI CONSTANTINESCU
- director general Compania INEDIT -
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‘ilustrate din colectiile ing. MIHAIL CONSTANTINESCU, ing. MIHAI BOICU si RALUCA BADITA)

Plaja “2 Papuci” din Constanfa

Fabrica de hértie din Bugteni
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INTERSEBCTIT

Intrarea In Parcul Cozla din Piatra Neamt

Muzeul Militar din Parcul Carol (Bucuresti)

Revenim cu rugamintea, ca cei care detin
poze (ilustrate) vechi, cu tematica apropiata
domeniului revistei noastre, sa ni le trimita la
redactie in vederea publicarii lor, cu asigurarea
ca le vor fi returnate dupa aparitia revistei.
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2 !
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ORIZONTAL:

1) Declinul unui saritor - Nu iese cu nimic in relief; 2) Mielul gras (fem.) -
N-au nici un amestec; 3) Nu face nimic - Tine de cald; 4) Schimbul unu -
Facut rasol in felul sdu; 5) Pedeapsa datd de parinti - Ziar deschis!;
6) Gene ... false! - Remarcabil in fire; 7) Atac in tromba - Incinsa la mijloc;
8) Frunza galbena (masc.) - Intrare in circulatie!; 9) Taie raui de la rédacina
(pl.) - Lopatari la zapada; 10) Roasé la capete! - Stimulent la cavalerie.

VERTICAL:

1) Traieste izolat de lume; 2) Se inal{a pana la nori - Mirajul deltei; 3) Fel ...
de fel - A tari; 4) Baza mare a trapezului !- Elemente de frunte in armata;
5) Rama - Parinti spirituali; 6) Conduce o institutie administrativa de utilitate
publicd - A adapostit o pup#za celebra; 7) Ofranda adusa zeilor - Penel !;
8) Face tofi banii (pl.) - Platit foarte tare; 9) Viciaza rezultatul (pl.) - Aviz
favorabil; 10) Stopata din actiune - Debutante la inot!

T.G.

DESIFECVHBE: CVDEBE - 2E2 - OBEXV - bN1BI - NI - LEBINO2 - 1BOC - EIEBL - V - CYUOU - IV - G - bYBO2 - L - INBE?2 -
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Caderea Bastiliei 65
Bucuresti 1, Romania
tel: (+401) 230-4018
fax: (+401) 230-5271
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SEARCH

CORPORATION

Ureaza nevistec ""Drumanc Podurn”’, eu scagia implininic a B0 de wumene La Mutte Aparcric!



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

“tel.: 032/133854

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

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

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

Garantie; Montaj; Service; Piese Schimb; Transport;

Oferta noastra cuprinde:
- masina de imprastiat emulsie bituminoasa;
- tancuri de bitum;
- rezervoare metalice orizontale si verticale;
- cazane termice (chaudiere) pentru incalzire bitum;
- betoniere avand capacitatea de 50 - 500 litri;
- benzi transportoare;
- generatoare de acetilena portabile;
- vinciuri, palane, tirfoare, dispozitive de ridicat
cu lant;
- confectii metalice diverse.
Pentru relatii suplimentare ne puteti

contacta la: ‘

tel. 032/133854

tel./fax 032/239264

NU EZITATI SA NE CONTACTATI !
NUMAI IMPREUNA VOM CASTIGA




