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Drumurile in
anul 2000

Anul 2000, punte de hotar intre doud
secole si doud milenii, gdseste drumarii in plind
activitate de perfectionare a reglementarilor in
domeniu, de continuare a programelor de
reabilitare a drumurilor nationale, de intretinere
si modernizare a Intregii retele de drumuri
nationale existente, cat si de dezvoltare a unei
refele de autostrdzi, pentru integrarea infra-
structurii rutiere din Romdania in sistemul euro-
pean de cdi de comunicatii.

In acest sens, o actiune importantd o
constituie finalizarea studiului de sistematizare
privind includerea in categorii functionale a
refelei de drumuri publice din Roménia {recent
avizatd in CTE-MT). In baza unor analize
si studii aprofundate, desfasurate in anii
1998-1999, coordonate de AND, noua
configuratie a refelei urmeaza sa fie aprobatd
prin Hotérare de Guvern, intr-un timp cat mai
scurt.

La elaborarea acestui studiu, s-au avut in
vedere urmdtoarele criterii :

= definitiile pentru fiecare categorie de drum
prevazute in Ordonanta Guvernului
nr. 4371997 - privind regimul drumurilor -

aprobatd prin Legea nr. 82/1998;

& propunerile administratiilor
drumurilor locale, pentru drumurile
Jjudetene, comunale si de utilitate
privatd deschise circulatiei publice;

= traficul mediu zilnic anual pe
aceste drumuri;

= corelarea intre propunerile
fiecarui juder cu propunerile jude-
telor limitrofe;

= asigurarea trecerii frontierelor
prin drumuri nationale;

= eliminarea unor anomalii in
reteaua actuala flocalitati nelegate cu
drumuri  publice, existenta unor
drumuri publice In special strdzi, care
nu au fost evidentiate in sistematizdrile
precedente etc.);

= clasificarea unor drumuri de
exploatare ca drumuri de utilitate
privatd, deschise circulatiei publice.

In urma definitivérii acestui studiu, a
rezultat urmdtoarea situatie comparativé
a retelei de drumuri publice din Romdania:
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- Director General al AND -

Se observa astfel o scadere & gradtilul
de modemnizare, care se explica atat prin
cresterea lungimii retelel de strazi. in care
majoritatea sunt nemodernizate, cat si
prin trecerea a cca. 5000 km drumuri
neclasificate in categoria drumurilor

comunale sau judetene, in vederea Asi
gurarii legaturii tuturor localitatilor, prin
drumuri publice, cu reteaua nationdla
In ceea ce priveste starea tehnica 4
retelei de drumuri, aceasta este inca ne-
omogend, functie de categoria de drur-
muri, de zonele geogrdfice pe care le
traverseaza [mai bogate sau mai sarace

in materiale locale pentru intretinere si
reparatie} - in special iz drumurile de

interes judetean si local
Astfel pe categoril de drumuri

graduil de modernizare a refelel, stabllit
in baza studiului, este in prezent de:

Categoria drumului S|tuati_a Raport
ublic Bt uala %

Drumuri nationale 14.685 14.815 100,87
Drumuri judetene 27.341 35.986 131,62
Drumuri comunale 31.035 27.678 89,18
Strazi 80.000 119.988 150,000
Drumuri private deschise 642
circulatiei publice
TOTAL drumuri publice 153.061 199.109 129,66

» drumuri nationale 98,3%
= drumuri judetene 59,5%

Rezulta c3, in urma analizei i studiilor
intocmite, reteaua drumurilor publice  din
Romania va creste fata de situatia de la sfarsitul
anului 1998 cu 29,66%, iar pe categorii de dru-
muri se poate afirma ca schimbérile au intervenit
In mod deosebit la drumurile judetene, reprezen-
tand o crestere de 31,62% in detrimentul dru-
murilor comunale care, la randul lor prezintd o
reducere de 10,82%. Cea mai spectaculoass
crestere se constata la reteaua de strazi, de 50%,
dar ea se datoreazd in special caracterului orien-
tativ dupd care s-a facut inventarierea acesteia

. din anul 1984 (ultima sistematizare realizata la
nivel national).De asemenea s-au introdus in
retea pentru prima datd, conform prevederilor
din Ordonanta Guvernului nr. 43/1998 privind
regimul drumurilor, si unele drumurile private
deschise circulatiei publice, acolo unde nu
existd posibilitatea de a asigura legatura unei

localitdti cu un drum public.
Dupd aprobarea acestui

cum urmeaza:

studiu  prin
Hotarare de Guvern, principalii indici statistici ai
retelei de drumuri publice, se modificd dupa

= drumuri comunale 10,6%

« strazi 25,7%

In cadrul drumurilor cu imbracs:

minti moderne, N prezent exista
peste 9.500 km drumuri nationale si
17.000 km de drumun judetene si
comunale cu durata de senviciu depa
sitd, la stréizi situatia find si mai grava.

Aceastd situatie impune un efort

deosebit, atat financiar cat si rehnic,
posibilitatile de redresare fiind condi-
tionate de o serie de masurn dintre
care mentiondm :

# respectarea programelor de
reabilitare, consolidare. reparare si
intretinere aprobate, cu recuperared in
anii urmétori a sarcinilor nerealizate;

= asigurarea surselor financiare

necesare la nivelul programelor
revizuite {inclusiv pentru. recuperarea
nerealizdrilor din programul aprobat

Indice statistic Actual
= densitatea retelei (km/km?’ teritoriu) 0,642
= lungimea retelei raportata la populatie 6,79
(km/1000 loc.)
= gradul de modernizare a retelei (%) 37.6 35,2

pentru perioada 1995-2000),

i
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~ « asigurarea si_implementarea
unei gestionari corecte a retelei de
drumuri si poduri, bazatd pe sisteme
moderne {PMS, BMS, monitorizare
trafic si siguranta rutiera etc.);

= aplicarea unor tehnologii
moderne, eficiente si  adecvate
fiecarei categorii de drum;

= dezvoltarea sistemului con-
curential n executia lucrdrilor, care
sa conduca la imbunatétirea calitatii
si reducerea costurilor lucrarilor;

» existenta vointei politice la nivel
central $i local, care s& sprijine aceste
programe.

In ce priveste Intrefinerea refelei
de drumuri nationale in anul 2000,
cand continudm sa traversam o pe-
rioads de mari constrangeri bugeta-
re, s-a adoptat o politicd de Intrefinere
foarte restrictiva (curativa) ce consta in:

« plombarea in totalitate a gropi-
lor din retea;

« executarea de tratamente bitu-
miroase prin diverse tehnologii (cu
precadere 1a rece);

« reciclari ale Tmbracamintilor
degradate prin tehnologii la cald si la ;
rece “in situ”; . A . . = :

. covoare asfaltice intrun strat; Continuarea reabilitarii drumurilor nationale, o prioritate a anului 2000 pentru AN.D.

«» in mod exceptional ranforsari ale

sistermulul ntier; Majoritatea acestor lucréri (cca. 70%) se vor executa pe bazd de contract cu unitati terte

= intrefinerea curentd a tuturor - . % - - o -
podurilor si pasajelor denivelate si repa- de proﬁl, i se vor acorda in urma desfasurdrii unor proceduri de licitatie in conformitate cu
legislatia n vigoare.

rarea etapizata in functie de urgenta, a
celor ce prezintd degradari importante;

« intretinerea curentd pe intreaga Sursele financiare pentru aceste I_ucréri vor fi asigurate din:

retea de drumuri europene si nationale = Fondul special al drumurilor 70%

principale si partiald (in limita surselor = Venituri proprii 17.5%

financiare asigurate], pe drumurile na- = Transferuri de la buget 12,5%

tionale secundare (in totalitate numai

activitatile referitoare la siguranta rutiera si Tot din Fondul special al drumurilor sunt prevazute realizarea in anul 2000 a unor

cele ale parfii carosabile). _ lucrari de investitii in volum de 250 miliarde lei precum si a unor reparatii capitale la dru-
Desigur c& aceastd strategie de austeri- 1 §i poduri in volum de 250 miliarde lei.

tate in politica de intretinere a drumurilor

= 4 Lucrarile de investitii constau in finalizarea sau continuarea lucrdrilor de ¢ ructi
nationale in anut 2000 se va putea corecia ’ cd © onstructie a

pe parcursul anuiui in funclie de sursele I4_upa.saje‘duer.1|yelate, l.l“p'odurl, 2'5 km sporiri ge capacitate de glrcglatie, 39 km ame-
financiare reale asigurate. najari, aparéri si consolidari drumuri, 23 baze de intretinere si deszapezire, 26 km variante
In aceste conditii, principalele sarcini de ocolire a unor localitati, precum si dotdri independente necesare activitatilor de
fizice prevazute in prezent pentru anul 2000, intretinere si elaborarii de proiecte.
comparativ cu realizérile anului 1999 la Lucrarile de reparatii capitale, constau in reparatii de poduri si pasaje, consolidare ver-
intretinere curenta si periodica a drumurilor santi si drumuri, aparari de maluri, ranforséri sisteme rutiere, reparatii sedii, proiectare etc.
nationale sunt urmatoarele:
- . Realizat Prevederi in
le S et [/
Principalele lucrari us/m 1999 2000 Yo
« plombéri gropi la imbracdminti moderne mii m’ 2900 2017 70
» fratamente bituminoase km 21300 2407 113
« straturi foarte subtiri (Slurry-Seal) km 63 75 120
= covoare asfaltice km 37 160 433
= reciclare “in situ” a iImbracamintilor
bituminoase degradate km 62 183 294
: . p— . KT
* marcaje rutiere echiv 10552 15000 143
« imbracaminti bituminoase usoare km 1,25 2.0 160
« ranforsari sisteme rutiere km 28 9.4 67
« Intretinere curentd pe timp de vara intreaga retea de drumuri nationale
« intretinere curents pe timp de iarna Intreaga retea mai putin cele de nivel IV
« intretinere periodica poduri buc 28 75 270
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Programul de reabilitare a drumurilor nationale si podurilor, finantat de IFI si Guvernul
Romaniei, prevazut pentru anul 2000 se concretizeaza in urmatoarele lucrari si actiuni:

* Continuarea si finalizarea prevederilor etapei a Il-a a programului de
reabilitare cofinantate de IFI si Guvernul Romaniei cu punere in functiune in anul 2000

-691,1 km din care :
- DN 13 Brasov - Tg. Mures
- DN 15 Turda - Tg. Mures
- DN 6 Bucuresti - Alexandria
- DN 2 Urziceni - Rm. Sarat

= DN 65 si DN 65B Craiova - Pitesti

- DN 1 Campina - Comarnic

= DN 1F si DN 19A Cluj - Zalau - Satu Mare

159,0 km
65,0 km
77,0 km
96,6 km
113,5 km
22,5 km
157,5 km

* Reabilitare poduri - 89 buc din care 50 in anul 2000
* Imbunatatirea sigurantei circulatiei rutiere, din care:
- eliminarea punctelor negre de pe reteaua de drumuri europene, 83 buc din

care: 45 in anu! 2000;

= imbunatatirea sigurantei rutiere pe sectorul pilot DN 1 Bucuresti - Brasov, din
care in anul 2000 pe sectorul Bucuresti-Ploiesti;

- imbundtatirea sigurantei rutiere pe sectorul pilot {locaiitatea Comarnic) ce se

va realiza in anul 2000.

" Finalizarea proiectului pilot de monitorizare a starii drumurilor pe
DN 1 Bucuresti-Brasov, cu punere in functiune in trim. Ill 2000.

" Continuarea lucrérilor din cadrul celui de al 3-lea Proiect de reabi-
litare cofinantat de BEI si Guvernul Romaniei - 334 km din care :

- DN 1 Ciuj - Huedin
- DN 2 Mardsesti - Sab&oani
= DN 24 Tisita - lim. judet Vaslui

- DN 28 si DN 24 Sabaoani - lasi- Sculeni

53,9 km
141,3 km
51,0 km
87,8 km

“ Demararea lucrarilor de reabilitare finantate din fonduri PHARE - 95,3

km din care :
= DN 1 Vestem - Miercurea Sibiului
= DN 2 Ramnicu Sdrat - Marasesti
- DN 19A Satu Mare - Petea

40,1 km
48,1 km
7.12 km

" Organizarea licitatiei internationale pentru perfectarea contractului de
consultantd si de lucrari cofinantat de OECF (Fondul pentru Cooperare
Economica Internationala) si Guvernul Romaniei - 81,0 km din care -

- Lugoj - Timisoara
- Varianta ocolire Craiova
= Varianta ocolire Timisoara

Cu eforturi deosebite, autostrada Bucuresti -

52,2 km
13,8 km
15,0 km

Pitesti va fi finalizata anu! acesta.

In ceea ce priveste obiectivul din strategia
e dezvoltare a unei retele de autostrazi si dru-
wri expres, in programul pentru anul 2000

ste  prevdzuta derularea urmatoarelor
roiecte:

* Finalizarea autostréizii Bucuresti -
itesti cofinantatd de BERD si Guvernul!
maniei, fiind in desfasurare si o licitatie

internationaid pentru exploatarea si intre-

tinerea autostrazii in regim de taxare;

* La autostrada Bucuresti - Cerna-
voda cu finantare BEl, urmeaza sa se
desfasoare licitatia internationald pentru
proiectare, consultanta si supervizare lucrari

constructie cat si cea privind desemnarea
antreprenorilor;
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* Largirea la patru benzi = DN 5
Bucuresti - Giurgiu cu finantare (SPA
{Fonduri Structurale pentru Preaderare 3
Comunitatea Europeand), pentru care se
desfasoara o licitatie internationald in vederea
desemndrii consultantului ce va elabora
proiectul tehnic si documentatia de licitarie
pentru desemnarea antreprenorului.

* Variante de ocolire a 5 orase
amplasate pe coridorul european de trans
port nr. IV (Né&dlac - Arad - Sibiu - Bucurest -
Constanta), cu finantare ISPA pentru care
Se va organiza o licitatie internationald ir
vederea desemnarii consultantulul ce va
elabora documentatia de licitatie si proiectul
tehnic pentru lucrdrile de constructie

O componentd importantd a activitatii
pentru anul 2000 si urmatorii ani ¢ constituie
continuarea programului de restructurare 4
Administratiei Nationale a Drumurilor, in sen-

sul realizarii celei de a lil-a etape a acestuia,
adicd comercializarea unor activitat de
intrefinere curentd, supervizarea s prole-
tarea de drumuri si poduri si privatizaces
societdtilor comerciale constituite pernu
executarea lucrarilor de intrefinere perio-
dica si reparatii de drumuri si poduri.

In acest sens este in curs de =labo-
rare un studiu, in colaborare cu o firma
strding, cu experientd in domeniw, prirt’
care se vor propune solutiile cefe me
eficiente pentru realizarea restructurari

Obiectivele privind calitates 1U-
crarilor Tn anul 2000 si urmatoril ani,
impun optimizarea activitatii de asiqu-
rare si conducere a calititi la wate

nivelurile prin - eficientizarea  compe-
tentelor si responsabilitatilor specifice
pentru realizarea nemijlocita &
cerintelor esentiale pentru fiecare hp
de lucrare in contextul impus de
starea tehnicd a drumurilor

In acest sens, in anul 2000 s¢ va
amplifica controlul exterior 41 AN D
la toate categoriile de lucrar de
catre toate compartimentele respon
sabile atat prin unitdtile centrale cat
si prin unitdtile sale teritoriale.

In concluzie, infrastructura trans-
porturilor rutiere, constituing sistemuil
circulatoriu de bazd al societatii, re-
prezintd un element esential in dez-
voltarea economico-sociala a
Romaniel. Aceastd infrastructuré wve
trebui reabilitatd, modernizata. dez
voltatd si intrefinutd fa un nivel care sa
o faca compatibild cu cea din tarile din
Uniunea Europeand, in care dorim: sa
ne integrdm cat mai curand.

“Via Vita ! ~

Director general al AND
ing. Danila BUCSA

e
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Un nou program pilot
de implementare a

reglementarilor contabile

vechiului regim juridic de organizare a regiei,
adoptand noul sistem de evidentd contabila
previzut de Legea nr. 82/1991 a contabilitatii.
Aceastd decizie a fost determinatd si de clauze
ale acordurilor de mprumut obtinute de
statul roman de la Banca Europeana pentru
Reconstructie si  Dezvoltare i Banca
Europeana Internationald, privind proiectul

p— ; _ a
Ec. Aurel PETRESCU s
- Director Economic A.N.D. - i

Incepand cu 1 ianuarie 2000,
Administratia Nagionald a Drumurilor a
fost selectata, alatun de alte 12 societat
comerciale etalon, pentru un program
pilot de implementare a reglementarilor
contabile armonizate cu Directiva IV-a a
Camunitatii Economice Europene si cu
Standardele de Contabilitate
Internationale {I.A.S.).

Programul de implementare a fost
aprobat prin Ordinul nr.403/1999 al
rninistrulul finantelor, si prevede, etapizat,
pana in anul 2006, ca ol agentii econo-
mici sa aplice reglementarile contabile
armonizate cu Directiva a IV-a a Comu-
nitatil Eufopene.

Alaturi de Administratia Nationala a
Drumuriior, in acest program au fost incluse
urmatoarele societdti comerciale:

1. COMBINATUL SIDERURGIC
SIDEX - S.A, - GALATI
2. 5.C COMPANIA NATIONALA
TAROM - S.A
3. S.C_ARCTC - S.A. - GAESTI
&, 5.C EXCELENT - S.A. - BUCURESTI
5, S.C. POLICOLOR - S.A. - BUCURESTI
6. S.C.ALRO - SA. - SLATINA
7. 5.€ TERAPIA - S.A CLUINAPOCA
8. S .G, ROMGAZ - S.A. - MEDIAS
9. S.C. MOBIL ROM - S.A. - BUCURESTI

10. 5.C. AUTOLIV - S A BRASOV

11, 5C. COMPA-SA -SIBIU

12, 5.C. AUTOMOBILE DACIA-SA. -

PITES T

= Unut din criterille principale pentru care

Mirmisterud Finantelor a decis ca Administrat

Nationald a Drumurilor sa fie inclusa in pro-
gramul pllot a fost experienta acumulatd in
ultimii sapte ani in derularea creditelor
exterhe, in elaborarea unui sistem specific de
evidenta s inregistrare in evidentele patrimo-

niale a acestora.

inca din anul 1994, Administratia Natio-

pala a Drumuritor a renuntat la sistemul
de evidenta contabila bugetara caracteristic

de reabilitare a drumurilor din Remania.

Aceste clauze impun ca an dupa
n auditarea exercitiului financiar sa
e efectueze pe baza standardelor
nternationale.

= Dupa sase ani de activitate, folosind
sistemul  de  contabilitate  prevazut
de legea nr.82/1991 a contabilitatii,
Administratia Nationala a Drumurilor si-a
pus problema armonizdrii sistemului de
evidentd contabilda prin  utilizarea
Standardelor de Contabilitate Interna-
tionale {LAS.), acestea aducand o mai
mare credibilitate raportarilor financiare si
incurajand, prin  aceasta, investitiile
straine in sectorul drumurilor.

Viitorul std acum in standardele
globale nu in cele locale. Aplicarea aces-
tor standarde poate avea ca rezultat o
bazd de calcul a impozitului pe profit
mult mai relevantd, tinand cont si de

conditile de fiscalitate specifice
Romaniei.

in decursul unui an fiscal, apar
probleme care nu pot fi rezolvate prin
aplicarea Legii nr.82/1991 a con-
tabilitatii.

De exemplu, legea nu permite
reevaluarea datoritd  influentei
inflatiei a activelor existente decat
prin aplicarea prevederilor unor acte
normative aprobate de guvern,
reflectdnd, astfel, in esenta feno-
menele infiationiste din tara noas-
tra.

Ca urmare, raportarile de la un
exercitiu financiar la altul, pe baza
costului istoric fard actualizare la
inflatie, au drept consecintd furni-
zarea de informatii financiare ce au
ia caracter irelevant si nefiabil.

Aplicarea I.AS. va face ca
raportarile s& fie comparabile si
fiabile prin conversia valorilor istorice
in lei a elementelor monetare N
valoarea curenta de la data intocmirii
bilantului si prin conversia veniturilor
si a cheltuielilor in lei de la data
intocmirii bilantului contabil, oferind
informatiilor financiare o mai mare

utilitate.

= Conform legii contabilitatii, diferentele de
curs valutar nerealizate sunt prezentate in bilant
si se inregistreazd provizioane pentru pierderile
nete din diferentele de curs valutar nerealizate
in bilant si in contul de profit si pierdere.

Conform 1.AS., difereniele de curs valutar
nerealizate sunt Inregistrate in contul de profit si
pierdere, provizioanele pentru pierderile nete
din diferentele de curs nerealizate fiind astfel
inregistrate diferit de legea contabilitatii.

Fondul de participare a salariatilor la profit,
calculat ca procent din profitul net este
considerat ca repartizare a profitului, in timp ce
I.A.S. le include n cheltuieli cu personalul.

Conform legii contabilitdti nu este cerutd
situatia fluxurilor de numerar (cash - flow), spre
deosebire de |LAS.

Conform legii contabilitatii nu este ceruta
evolutia capitalurilor proprii, obligatorie con-
form LAS.

Amortizarea conform gradului de utilizare,
conforma cu legislatia romaneasca nu este per-
misa sub LAS.

= Situatiile financiare statutare sunt intoc-
mite pe formulare tip ale Ministerului de Finante
si nu cuprind scrierea detaliata a politicilor con-
tabile utilizate sau a notelor. Conform 1.A.S. este
necesard prezentarea urmdroarelor elemente
care nu sunt cerute si de l.gisldiia romana:

s restrictiile existente asupra dreptu-
lui de proprietate a activelor;

= garantiile acordate pentru obli-
gatii;

« drepturi §i obligatii previzibile,
cuantificate, daca este posibil;

= angajamentele de capital.

Contabilizarea conform I.A.S. a obligatiunilor
de leasing este diferitd de cea efectuatd
conform legislatiei romanesti n vigoare
inainte de 1999, in sensul cd, In cazul
leasing-ului financiar, activele luate in leasing
se inregistreazd imediat in mijloace fixe.
Amortizandu-se, astfel, normal si concomitent,
se recunoaste obligatia fatd de furnizorul de
leasing. Ratele de leasing se separd in costul
echipamentului si in elementul de dobanda,
ultimul fiind inregistrat ca o cheltuiala finan-
ciara.

Programul de implementare a noilor regle-
mentdri contabile va nsemna un examen pe
care specialisti AN.D. trebuie sa-l treaca in ve-
derea armonizarii it mai rapide a legislatiei
economice romanesti cu legislatia Comunitatii
Europene

Ec. Aurel PETRESCU
Director Economic A.N.D.




REePORTA
La intersectia

marilor drumuri
istorice

SEQria de Drumuri Na,tionale Galati cuprinde o retea de 220 km, din care, in admi-

vstrare efectivd, 194,288 km.

La prima vedere, nu s-ar zice c& este una dintre cele mai mari Sectii si nici cd aici
yroblemele ar putea fi de o spectaculozitate iesitd din comun. De la Dundre la Prut, urcand
1poi printre vii, spre Tecuci, drumurile aratd Ingrijit, curat, mentinute intr-o forma optima
fe drumarii galateni. Ca si in alte locuri, nici aici banii nu ajung, se furd tot mai mult din
'ona drumurilor, (in special indicatoare §i parapeti] traficul nu este intotdeauna cel dorit,
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care se intinde pe o suprafatd de aproape
10 hectare. Am parcurs impreund cu di. ing.
lon DUMITRU, seful SDN, cateva dintre
traseele cele mai importante pe drumurile
nationale galatene.

Zile de iarna si, din pacate trafic destul de
scazut. Parcurgem DN 26 (Galati - Foltesti -

lin motive mai mult sau mai putin economice.

Avand insd aldturi Dundrea si Prutul, aflati la intersectia unor drumuri comerciale
storice, galagenii speré ca intr-o bund zi, cel putin o autostradé sé le atingd judetul. Pare o
itopie dar, dacd sperantd nu e, vorba poetului, atunci nimic nu e |...

Oamenii
se schimba

Gazda noastrd, in documentarea realizata la
Galati, a fost dl. ing. lon DUMITRU. Gdldtean
getbeget, nascut la Insurdtei, a absolvit
Institutul de Constructii Bucuresti, Facultatea
CFDP, promotia 1965. Drumar, asadar de 35 de
ani, domnia sa a lucrat in tinerete pe cateva mari
santiere de drumuri ale tdrii, dupa care s-a retras
la Galati. Sef de sectie din anul 1993 avea s ne
spuna: “"Drumurile Galatiului sunt nestatornice ca
si apele langa care se afld. N-as putea spune
ca, dupa atatia ani, le cunosc. La noi, dv. repor-
terii revistei, n-o sa puteti fotografia la fel ca pe
Transfagdrdsan sau ca pe Valea Cernei. Pentru
noi, drumuirile sunt frumoase aici, la Galati, doar
cand avem ce ne trebuie si céind se circuld pe ele
in siguranta. Acum, dupd 35 de ani de munca la
drumuri, Imi doresc doar ca In urma mea sa
ramand oameni destoinici, seriosi Si- priceputi.
Pentru ca se stie din totdeauna, drumurile raman

In aceasta primavars vor continua lucrarile de reabilitare pe DN 24.

Oancea) si la km 73 + 500 ajungem Ia o
imagine cu adevdrat de cosmar.

O alunecare de teren, datoratd in special
defrisarilor de versant, care impinge an de an
drumul spre Prut. Din nefericire, orice
interventie la drum este ineficientd atata
vreme cét consolidarea versantului nu este
definitiv rezolvatd. Pentru aceasta nu sunt
suficiente doar fondurile alocate de la

drumuri ci si altele care ar putea veni de la
conducerea judetului si chiar de la forurile
e centrale.

aceleasi si doar oamenii se schimba.

Si dacd, doamne fereste, schim-
barea aceasta nu este in bine, atunci nu
stim la ce ne putemn astepta.”

Alunecari
DN 26

S.D.N. Galati este organizatd la
aceasta ord in patru districte de drumuri:

= Districtul Galati - DN 26, km 4+800
-20+000; DN 2B, km 1414700-149+966;

= Districtul Foltesti - DN 26, km
20+000-81+576, DN 26A, km 0+000-

Iinterventii
rapide
si eficiente
Si pentru cd tot vorbeam de fonduri,
cu sumele alocate anul trecut s-au rea-

0+787; lizat totusi o serie de lucrdri importante,

= Districtul Traian - DN 2B, km Pe DN 2B (Sendreni - Galati -
125+4571-131+150, DN 25, km 35+000-68 Vama Giurgiulesti) marcaje de la km
+130; 125+ 571 -131 + 150; reparatii si con-

® Districtul Tecuci - DN 25, km 3+500-
35+000, DN 24, km 6+700-17+400,
km 23+450. Ar mai fi de amintit,
de asemenea, si Pepiniera de la Ghidigeni,

solidari la pasajul de la Sendreni (care
vor continua si in anul 2000).

Pe DN 24 (Cosmesti - Tecuci -
limita judetul Vasiui) s-au executat

marcaje, la km 6+700-17+400,
23+450-51+000.
o Pe DN 25 (Tecuci - Sendreni),

" tratamente bituminoase, la km 6+000-

6+400, km 6+930-23+000, 31+810-
41-000, 43+000-51+000. Tot pe
acelasi drum s-au realizat marcaje, la
km 514+000-68+130, reparatia podu-
lui peste raul Barlad, In comuna
Dragdnesti, la km 6+623, reparatia
pasajului din comuna Fundeni, satul
Hanul Conachi, km 31+415,

Pe DN 26 A (Galati - Foltesti -
Oancea) s-au realizat tratamente bitu-
minoase la km 4+800 - 15+000, ran-
forsari, km 34+450-36+000, reparatii
pe suprafete intinse, km 38+000-
38+470, km 38+450-39+000.

Chiar daca volumul lucrarior nu
este deosebit de spectaculos, ceea ce
am remarcat este prezenta unor inter-
ventii rapide, I puncte cheie si la
momentul oportun. Interventii care pot
preveni degradari si pierderi impor-
tante atunci cand sunt ficute cu
constiinciozitate si profesionalism.

i ‘n:-
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Si pentru ca tot am ajuns pe
malurite de legenda ale Prutului,
n-am scapat prilejul de a vizita
Agentiile de Control si Incasare
rutierd de la punctele de trecere a
frontierei. N-am gdsit nici pe departe,
desi suntem convinsi ¢a ele existd,
triburi intregi de indieni, maltezi,
pakistanezi sau cine stie ce alte natii,
hotarate sé se baldceasca in Prut pen-
tru a ajunge eventual in Germania.

O altd zi de iarnd, linistita, cu cate-
va autobuze harbuite transportand
micii negustori moldoveni n pietele
Galatiului. Pe seful ACI Giurgiulesti,
Viorel Bujoreanu, -am gasit |a locul
de munca centralizand date pe un
computer. Valorile de trafic pe anul tre-
cut, avea sa ne declare, au fost
urmatoarele:

= Intrare - caldtori 8431 (vehicule);

= Intrare - marfa 4275 (vehicule);

* lesire - calatori 7756 {vehicule};

# lesire - marfd 4060 (vehicule)

Probleme deosebite, am aflat cd nu
exista. Chiar daca valorile de trafic nu sunt
mari, relatiile care existd intre angajatii ACI si
cei care trec frontiera sunt dintre cele mai
civilizate. Mai ales, ca si saluturile si multu-
mirile, impreuna, se traduc In aceeasi limba.
La ACI Oancea, Fam intélnit si pe di. Daniel
Ovidiu GROZAV, seful controlului din
aceastd zond. Un loc ingrijit, curat, unde
4 sefi de turd, 5 controlori de trafic si casieri,
1 contabil, reprezintd o adevaratd familie
care conviefuieste la acest capat de tara.

Si cum vestile circuld si la Galati repede,
la cateva minute de la despadrtirea de gazdele
noastre ne-a sunat de la D.R.D.P. lasi dl. ing.
lon GADIOLI, sef birou AVIR: “V& rog sd
scrieti la revista, ¢d fard sprijinul SDN Galati cu
greu am fi putut demara activitatea celor
doud ACHurl”. Replica d-ui ing. lon DUMITRU,
sef SDN Galati a venit prompt” “Nici nu se
putea sd nuH- ajutdm, suntem colegi, traim
aldturi in acelasi judet si ne sprijinim la greu’.

Orice comentarit pe aceastd tema sunt,
credem, de prisos.

Si pentru ca tot vorbeam la inceput de
autostrazi, deocamdata sd consemnam in
acest an 2000 “Programul de reabi-
litare a drumurilor nationale din
Moldova”, program care cuprinde si DN
24, km 6+ 700-51 + 000 {contractul 502).
Lucrarile abia incepute anul trecut au fost
conservate pentru perioada de iamad,
constructorii avand grija sd nu creeze
probleme deosebite participantilor la tra-
fic. “Din pdcate insd, avea sd ne spund
dl.ing. lon DUMITRU, nu stiu cum se face
ca reusim sd ne Incurcam al naibii de
bine unii pe altii cand e vorba de un
lucru bun. De zile si saptamani bat pe la
usile Agentiei de Mediu Galati pentru
avizele necesare tdierii plantatiei rutiere
in zona reabilitarii. Operatie care s-ar
putea realiza si iarna, in asa fel incat la
primédvara sa avem deschis front de
lucru. Chiar dacd am dovedit, prin
acte oficiale, prin normative ca
supraldrgirea nu se poate face faré
taierea copacilor, cei de la Mediu, din
Galati, au se pare legile lor".

Cel de la care am obtinut mare
parte din datele tehnice prezentate
in acest articol se numeste Aurel
MUJDEI, inginerul sef al SDN
Galati, absolvent al CFDP promotia
1985. “In anul 2000, avea sd ne
declare, vom incerca sa facem tot
posibilul ca drumurile géldtene séa
aibé o stare cat mai bund. Pe DN 2B,
de exemplu, vor fi continuate lucrérile
de reparatii si consolidare a pasajului

de la Sendreni (km 130+710]. Pe DN
25, reparatiile la podul peste raul
Barlad (km 6+623) ca si reparatiile la

Ing- lon Dumitru, seful S.D.N. Galati

-

Informatizarea, un fapt obisnuit la A.C.1. Giurgiulesti si Oancea

pasajul de la km 31+415, la Hanu Conachi.

Din categoria lucrdrilor noi, vor fi realizate
tratamente bituminoase pe DN 2B, km
128+800-131+150, 141+700-149+900 si pe
DN 25, km 51+000-59+000, 64+000-68+000.
De asemenea covoare bituminoase se vor rea-
liza pe DN 25, km 58+000-63+000".

Dorinta cea mai mare insd a drumarilor
galateni este aceea de a finaliza lucrarile la baza
de deszdpezire Traian (realizate deja in
proportie de 70% anul trecut). Odatd finalizata
aceastd investitie, multe din problemele iernilor
viitoare vor putea fi rezolvate mult mai usor.

Ne despdrtim de drumarii Galatiului la
Pepiniera Ghidigeni, locul unde se incheie si
documentarea noastrd.

Seful acestei Pepiniere este tehnicianul horti-
col Toader LUPU. O cladire si o curte de om
gospodar, o gradina de vis, In care promitem sa
revenim la vard. . '

La Ghidigeni, lucrarile de reabilitare au
inceput anul trecut si vor continua incepand din
aceasta primavara. De la Galati la Giurgiulesti,
de la Oancea si pand la Tecuci si mai sus, am
parcurs intr-adevar cateva dintre cele mai impor-
tante si interesante drumuri din sudul Moldovei.

L-am lasat, in final, tot pe d. ing. lon
DUMITRU, seful SDN Galati, s& ne spuna cateva
cuvinte inainte de a ne lua ramas bun: "Pdrerea
mea, a unui om cu 35 de ani de muncé la dru-
muri, este aceea cd dacd la capitolul dotare
tehnica lucrurile s-au rezolvat in mare parte,
accentul ar trebuf pus acum pe oameni, in
special la nivel de sectii si districte. Tincri
nu se ingrdmddesc sd vind la Sectii, iar specialistii
buni pleacd datoritd banilor. In privinta ultimului
aspect, eu am o vorbd: bogat nu este cel care-si
doreste mult, ci cel céruia ii ajunge atdt cat are.
lar noi ne-am straduit, in ultimii ani, si cred ca am
reusit sd dovedim, ca se pot face lucruri bune
chiar si in conditii de austeritate.”

Costel MARIN
Marina RIZEA MARIN



De muita vreme intre Romania si Regiunea
Midi-Pyrenées din Franta s-au stabilit numeroase
legaturi, datoritd in principal universitatilor,
asociatiilor profesionale, colectivitatilor locale
etc.

Recent, in cadrul unei intalniri intre di. Petre
ROMAN, ministru de stat, ministrul afacerilor
externe si dl. Martin MALVY, fost ministru in
Guvernul Frantei, presedintele Consiliului
Regional Midi-Pyrenées, s-au pus bazele a ceea
ce se numeste Forum-ul franco-roméan privind
administrarea, gestionarea, exploatarea si dez-
voltarea infrastructurii transporturilor rutiere in
Romania. El este de naturd si dezvolte si s3
consolideze cooperarea deja stabilitd, de data
aceasta intr-o noud perspectiva: aceea a largirii
Uniunii Europene.

Aceasta manifestare suscitd inca de la initierea
el o mobilizare masivé de institutii, organizatii si
asociatii profesionale, intreprinderi, administratii
de drumuri, precum si de personalitdti politice
din cele doua tari. Forum-ul coincide efectiv
Cu lansarea negocierilor de aderare intre
Romania si Uniunea Europeand, decisd de
Consiliul European Ia Helsinki, si se spera ca el va
avea partea sa de contributie la pregéatirea si
buna derulare a negocierilor de aderare.

Forum-ul franco-roman se inscrie in proce-
sul amplu de pregatire a infrastructurilor trans-
porturilor din Romania in vederea integrérii
acestora in sistemele de transport din Uniunea
zuropeand, proces de pregétire continud a
acestor infrastructuri, din toate punctele de
sedere, pentru a putea prelua nevoile mereu
rescande de transport rutier determinate de
Jezvoltarea economica. El se inscrie si in proce-
sul de largire si consolidare continua a relatiilor
le cooperare pe multiple planuri, inclusiv cel al
ransporturilor, dintre Franta si Romania.

Avandu-se in vedere importanta pregétirii

e .

infrastructurilor  transporturilor in
procesul de integrare europeana tn
sud-estul Europei, la Forum au fost
invitate multe tari din zon3, din ime-
diata vecindtate a Romaniei, unele
dintre ele fiind dintre cele invitate, ca
si Romania, la inceperea negocierilor
de aderare.

Aceastd manifestare de mare
prestigiu se va organiza sub inaltui
patronaj al Ministerului Transpor-
turilor din Romania, si Consiliului
Regional Midi-Pyrenées din Franta si
se va desfasura sub auspiciile
Administratiei Nationale a Drumurilor -
AND, Asociatiei Roméne a Antrepre-
noritor Constructori - ARACO, Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri -
APDP si Consiliului National pentru
(ntreprinderi Private Mici si Mijlocii -
CNIPMMR din Romania, precum si ale
Federatiei Regionale pentru Lucrari
Publice Midi-Pyrenées TP de France,
Asociatiei pentru Formare Profesionals,

<7 lan.- feb.2000
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Administratia Nationald a Drumurilor face
parte din grupul de institutii franco-romane
care organizeaza acest Forum avand rolu} de
coordonator principal logistic si organizatoric,

Forum-ul va avea loc la Palatul Parlamen-
tului din Bucuresti, slile “Nicolae lorga” si
“Nicolae Balcescu”, pe 7-10 martie 2000.

Numarul de participanii la Forum se
apreciaza a fi de 350, adicd cca 200 la sesiu-
nile de drumuri si cca 150 la sesiunile de

poduri. Participantii vor reprezenta in princi-
pal ministerele si institutile centrale ale
statului cu responsabilitdti in  domeniul
infrastructurilor rutiere, administratii de
drumuri publice, private si industriale 1a
diverse niveluri din Romania si din unele
din tarile vecine Romaniei, organizati si
institutii de cercetare, studii si proiectare,
antreprenori constructori, firme de consul-
tanta, asociatii profesionale, institutii de
invatamant superior, banci etc., precum si
experti individuali. Se apreciazs, de aserme-
nea, ca numdrul participantilor straini,
francezi si cei din térile vecine Romaniei,

Schimburi Tehnologice si Dezvoltare a
Europei Mari - AFEDEGE, Asociatiilor
Profesionale USIRF, INP Toulouse, Le Pont
si CCl International Midi-Pyrenées.
Forum-ul constituie un pas important
in promovarea transferului de tehnologie
franceza spre aceastd parte a Europei.
Forum-u! se axeazd pe infrastructura
transporturilor rutiere si interfetele acestora
Cu celelalte moduri de transport.
Patrimoniul rutier pe care il are Romania se
cere modernizat si adus la nivelul standar-
delor europene astfel incét diferentele de
stare tehnicd intre refeaua romaneascs si cea
din vestul Europei sa se diminueze treptat si
apoi sa dispara.

va fi de peste 100.

Forum-ul va dura 4 zle, programul
cuprinzand: o sesiune comuna in prima
zi, doud zile de sesiuni pe sectiuni
(o sectiune drumuri si o sectiune
poduri), In a 4-a zi find organizate mese
rotunde pe teme specifice, sesiune de

inchidere etc.

Modul in care se va derula progra-
mul acestui Forum permite organi-
zarea unei scurte runde de discutii la
sfarsitul fiecarei sesiuni, in cadrut

Cdreia participantii sunt incurajati sa

intervind cu Tntrebari pe marginea

subiectelor discutate, utilizand in
acest fel acest Forum, inclusiv ca pe
un mijloc de transfer de informatii,
tehnologii, experiente, cunostinte.

Ca parte integrantd a Forum-
ului, in perioada 7-10 martie 2000,
in holul din fata salilor “Nicolae
Balcescu” si “Nicolae lorga”, va fi
organizatd o expozitie cu 20 de
standuri, dintre care 15 se vor
ocupa de cdtre intreprinderi si insti-
tutii franceze, iar 5 vor fi la dispozitia
firmelor romanesti.

Toti participantii sunt incurajati
sa viziteze aceste standuri, sd poarte
discutii cu reprezentantii firmelor
respective in scopul de a se profita la
maximum de aceastd mare mani-
festare si de aducerea la Bucurest a
tehnologiei franceze in domeniul

rutier. Se incurajeazd, de asemenea,
reatizarea de contacte profesionale si
de afaceri.

Ing. loan DRUTA
sef Serviciu Cooperare
Internationala
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Este binecunoscut faptul ca
absorbtia de apa este un parametru
important al calitatii mixturilor asfaltice.
Absorbiia de apa reprezinta cantitatea
de apa absorbitd de o epruveta imer-
sata timp de 3 ore intrun  exicator 1a
un vacuum de 15...20 mm coloana
de mercur i alte 2 ore la presiunea
atmosfericd. Se exprimd in procente si
se raporteaza fie la volumul epruve-
telor, fie la masa lor. Rezultatul obtinut
indicd golurile accesibile pentru apa
din exterior, adica principalul agent
atmosferic care influenteaza com-
portarea mixturilor asfaltice In timp.
Apa este factorul cel mai periculos
care actioneazad n permanenta asupra
sistemului agregat - bitum, conducand
impreund cu cellalti agenti atmosferici,
la degradarea imbracamintilor biturmi-
noase.
Interesant este faptul ¢d literatura
de specialitate din strédinataie, din care
se pot mentiona standardele AASHTO,
ASTM, manualele publicate de Asphalt
Institute nu fac nici o referire la aceasta
determinare. Atat pentru studiul de labo-
rator cat si pentru verificarea calitatii mix-
turilor asfaltice in timpul procesului de
fabricatie, Asphalt Institute recomandd
utilizarea urmatorilor parametrii:
= volum de goluri din mixtura asfaltica
- “V.LM.”

» volum de goluri din amestecul de
agregate naturale - “V.M.A."

= volum de goluri saturate cu bitum
-“\.F.B.”

DROUMURI

Unele observatii privind
absorbtia de apa
in mixturile asfaltice

Valoarea V.M. recomandatd de Asphalt
Institute este situata n intervalul 3...5% pentru
mixtura tip BAI6, respectiv de 4..6% pentru
mixtura tip BAD25. O valoare a V.I.M. sub 3%
indicd o mixturd rigida, ceea ce va genera
aparitia de fisuri In stratul bituminos in
exploatare, in timp ce o valoare a V.LM. prea
ridicatd (mai mare de 6%) indicd o mixtura
permeabild, care va permite patrunderea apei
n stratul bituminos, ceea ce va duce Ia
degradarea prematurd a stratului.

O atentie deosebitd se acorda de aseme-
nea si valorii V.ILM. determinatd pe carotele
prelevate din imbrdcdmintea bituminoasa.
Astfel, daca In timpul studiului de laborator,

valoarea V.I.M. s-a situat intre limitele aratate
mai sus, de exemplu 4%, Tn timp ce valoarea
V.1.M. obtinuta pe carote este de 7% se poate
trage concluzia cd atelierul de compactare nu
realizeaza gradul de compactare cerut. In
cazul in care valoarea V.M. obtinutd pe
carote este de exemplu 2%, rezultd ca

numarul de treceri al atelierului de
compactare este prea mare si acesta trebuie
redus.

Se poate afirma deci ca valoarea V..M.
da indicatii precise asupra comportarii in
timp a mixturilor asfaltice, oferind totodata
informatii reale despre toate golurile
existente in mixturd, spre deoseDire de
absorbtia de apa care d& informatii numai
despre golurile deschise spre interior,
accesibile apei.

Reprezintd suma golurilor existente intre

agregatele Tnvelite cu o pelicula subtire
bitum. Acest volum se obtine prin calcul
baza relatiei:

V.LM, = Pteoretic"Pa o 100 [%]
Phteoretic

unde:
Puworetic ©Ste densitatea teoretica

(g/em’]

Paeste densitatea aparentd, determinatd la
25°C pe o epruvetd de tip Marshall [g/cm?’]
Densitatea teoretics, Peoretic 5t€ densitatea

de
pe

Este o notiune teoretica determi-
natd numai prin calcul. Se defineste
ca volum de goluri intergranular exis-
tent In amestecul de agregate
naturale si filer, N stare compactata.
Compactarea acestei “mixturi albe”,
fara bitum este aceeasi ca in cazul
confectionarii epruvetelor tip
Marshall, adica 50 de lovituri pe
fiecare fatd a epruvetei.

obtinuts pe o epruvetd tip Marshall (determinata
in aceleasi conditii ca si densitatea aparentd) cu
o compactare perfectd, in care nu existd nici un
gol intre agregate, adicd cu o porozitate
remanentd egald cu zero. Aceasta epruvetd nu
se poate redliza practic, valoarea densitatii ei
obtinandu-se prin calcul, pe baza densitatii
agregatelor naturale si a densitafii bitumului,
conform relatiei:

m+ b
m +b
Pm Pb

unde: m este continutul de agregate
naturale in masa mixturii asfaltice, [%];

b este continutul de bitum din masa
mixturii asfaltice, [%];

Pm este densitatea amestecului de
agregate naturale, determinata la 25°C,
lg/ cm);

Pteoretic = [g/cm’]

Acest volum de goluri variaza in
functie de procentul fiecarui compo-
nent din mixtura asfaltica. De exem-
plu, In cazul unei mixturi pentru stra-
turi de baza de tip C cu agregate mari
16..31 mm in care procentul de
cribluri variaza in intervalul 50...75%
si continutul In parti fine are limita
infericara 2%, absorbtia de apa are o
valoare ridicata, in jurul valorii de 7%.
Acest lucru indicd o mixtura asfaltica
poroasd, cu permeabilitate mare.
Pentru o astfel de mixtura, valoarea

V.MA. se situeaza in intervalul
17...19%, valoare care indicd conform
Asphalt Institute o mixtura drenanta,
stratul realizat putand fi dat n circulatie
numai dupa protejarea lui cu un covor
asfaltic sau cu un tratament bituminos.
in schimb, pentru o mixturd tip BA16, In

care fractiunea 0...0,09 mm trebuie s& fie minim
8%, iar procentul de cribluri este mic comparativ
cu cel din mixtura tip bazd, valoarea V.M.A. se
situeaza in intervalul 13...15%.

Este binecunoscut faptul cd mixiura tip BA16
este supusa direct actiunii agentilor atmosferici si
traficului, fapt pentru care ea trebuie sa aiba o
permeabilitate ¢at mai micd, absorbtia de apa
fiind situatd in intervaiul 1...5%.

V.M.A. reprezintd de fapt suma dintre V.I.M.
si procentul de goluri din mixturd care au fost
umplute de catre bitum: i

V.M.A.=V.1.M.+% goluri umplute cu bitum.

Pentru a putea determina procentul de goluri
umplute cu bitum este necesar s& se Cunoasca
densitatea bitumului la 25°C, P, procentul de
bitum din mixturd, Pb, precum si densitatea
aparentd determinatd pe un cilindru tip Marshall.

V.MA. = V.LM. + 225 Py
’ Pb
adica: i
V.M.A. = Ptsoretie Pay 160 4 Lay Py (o)
Pteoretic Pb

[%]

in general, la elaborarea unui dozaj pentru o
mixtura  asfalticd apare problema unei
valori @ V.MA. prea ridicatd, care depaseste
valoarea de 19%. Scaderea V.M.A. se poate
realiza prin cresterea procentului de filer sau a
celui de nisip, fie el natural sau de concasaj, odata
cu scaderea procentului de criblurd.

Conform ecuatiei lui Fuller, unui volum minim
de goluri in agregatele naturale ii corespunde o
densitate maxima, de aceea Asphalt Institute reco-
mandd pentru mixturile asfaltice o curba de
granulozitate cat mai apropiata de curbele Fuller.

Se defineste ca find raportul dintre volumul
de goluri umplute de catre bitum, V.LM., sl
volumul golurilor existente in “mixtura alba”
V.MA. (vezi fig. 1}:

L2 x Py
V.F.B.= V'I'M'= D - G [%]
V.AM. Ptooretic Doy, P2y p,
teoretic Pb

Acest parametru oferd informatii despre
continutul optim de bitum din  mixtura
asfaltica. Astfel, pentru o mixturd tip BA16, V.F.B.
trebuie s& aiba valoarea cuprinsd in
intervalul 75...85%, iar pentru 0 mixturd asfaltica
tip BAD25 in intervalul 65...75%.

Un volum de goluri saturate cu bitum prea
mare indicd un procent mare de bitum in mixtura
asfalticd, ceea ce va duce la vdlurirea imbra
cdmintei bituminoase sub trafic la temperaturi ridi-
cate. O valoare prea scazutd a V.F.B. indicd un
continut scdzut de bitum, adicd un strat bituminos
permeabil.

Conform celor aundtate mai sus, se poate corn
cluziona ca notiunile recomandate de Asphall
Institute oferd o cantitate de informatii mai mare
despre mixturile asfaltice fatd de informatiile
oferite de absorbtia de apa.

Ing. Georgiana Ciocan
SOROCAM - Timisoarz
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in actualitate:
Autostrada Bucuresti - Fetesti - Cernavoda

- Interviu cu DI. ing. Virgil ICLEANU - Directorul Directiei Autostrazi din A.N.D. -

- Domnule Director, in anul 2000 vor
fi reluate lucrarile la Autostrada
Bucuresti - Fetesti - Cernavoda.

Ce se afla la baza acestui demers?

- Dupa cum este cunoscut, lucrarile la tron-
sonul de Autostrada Bucuresti - Fetesti, Incepute
in anul 1991, au fost Intrerupte in februarie
1997, ca urmare a resurselor financiare interne
limitate.

Autostrada este amplasatd pe Coridorul
European de Transport nr. IV, iar
sectiunea Bucuresti - Fetesti - Cernavoda are o
importantd deosebitd, intrucat face legatura
intre vestul tdrii si Portul Constanta. Pornind de
la considerentele enumerate, conducerea
Ministerului Transporturilor si a Admi-
nistratiei Nationale a Drumurilor a reluat
discutiile si negocierile cu Banca Europeana
de Investitii in vederea gasirii surselor finan-
ciare necesare. Deci, s-a pornit de la locul si rolul
acestui obiectiv de investitii in realizarea si mo-
dernizarea infrastructurii rutiere din Romania.

- Ce prevederi contine Acordul de
finantare?

- La 19 noiembire 1999 a fost semnat
Acordul de finantare pentru continuarea
lucrarilor la Autostrada Bucuresti - Fetesti -
Cernavoda, acord intervenit ntre Banca
Europeand de Investitii (BEI) si Administratia
Nationala a Drumurilor din Romania. Pentru
cei 151 km lungime, cat reprezintd

sectiunea la care ne referim, y

Acordul prevede finantarea
lucrarilor de constructie, finantarea
proiectului tehnic si a detaliilor de
executie, finantarea intocmirii
studiului de impact al mediului
pentru  fiecare tronson de
autostrada, precum si furnizarea
serviciilor de supraveghere si
urmdrire a lucrdrilor de santier.

- Va rugam sa comunicati citi- -
torilor revistei noastre volumul

) ) Dl ing. Virgil Icleanu, Directorul Directiei
fondurilor de finantare.

Autostrdzi din cadrul AN.D.

selectionate au depus deja ofertele de
proiectare si consultantd, pentru cele
patru tronsoane de autostrada. Graficut
de desfasurare a Jucrdrifor In acest an
este foarte strans, il termene foarte pre-
cise. Dupd stabilirea consultantului
castigator pentru fiecare tronson, in
perioada martie - septembrie vor
fi organizate licitatiile pentru desem-
narea  antreprenorilor  care  var
executa lucrarile de constructie. Pe tron-
soanele Bucuresti - Fundulea si
Fundulea - Lehliu, constructia
incepe I acest an.

- Fondurile pentru finalizarea pro-
gramului {in decembrie 2004 se ridica
la 210 milioane EURO acordati de
BEl, 50 de milioane EURO partici-
pare BERD sI 160 de milioane de
EURO participarea Guvernului
Romaniei. Imprumutul acordat de catre
BEI este pentru 25 de ani, cu o
perioadd de gratie de 6 ani.

- In ce faza a derularii Progra-
mului ne aflam?

- In prezent, Administratia Nationala
a Drumurilor a declansat procedurile
pentru licitatia internationald care va
desemna  consultantul  furnizor  al
serviciilor de consuitantd si proiectare.
Panala 15 februarie a.c. cele 16 firme

- Dar despre ceilalti 50 km
de autostrada, pe tronsonul
Cernavoda - Constanta, ce
informatii ne puteti oferi?

- Este locul s8 mentionez ¢3 in
cadrul Acordului de finantare semnat
intre BEl, MF si AND sunt
prevdzute fonduri pentru elaborarea
unui studiu de fezabilitate indepen-
dent pentru tronsonul Cernavods
Constanta. Acest studiu va permite
principalelor Institutii  Financiare
Internationale sd continue finan-
tarea lucrdrilor pentru realizarea
legaturii cu Portul Constanta, port la
Marea Neagra, cu un rol major in
dezvoltarea legaturilor comerciale si
economice cu Orientul Apropiat, cu
Asia si Aftica.

Doresc s3 inchei discutia noastrs
exprimandu-mi increderea si convin-
gerea ca avem capacitatea, credibili-
tatea si competenta construiri unei
moderne si eficiente artere rutiere
ta parametri impusi de exigentele
mileniului .

lon SINCA
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Expioatarea drumurilor  in

timpul iernii a constituit, datorita
pozitiei geografice & fari noastre, o
problema majord atdt datorita
eaderilor masive de zépadd, pracum
si formarii poleiului. Tn cele ce
urmeazd se va incerc¢a a se prezenta
o serie de aspecte legate de
adoptarea unor masuri, inca din faza
de proiectare, care s& reducd pe cat
posibil impactul pe care ¥ produc
conditiile atmosferice dificile viabilitatii
drumului. Astfel, se va incerca sa se
arate modul in care se poate Impie-
dica producerea Tnzapezirii, redu-
candusse astfel substantial cheltuielile
necesare pentru mentinerea viabilitatii
drumutui pe timpul iernit.

PuncTE DE VEDERE

Combaterea inzapezirii

drumurilor inca
din faza de proiectare

pentru cateva ore si redeschiderea acesteia
cand conditile atmosferice nu sunt atat de
drastice si furtuna a incetat.

Numarul de ore de inchidere a circulatiei
pe drum poate fi redus prin organizarea de
convoaie precedate de echipe de dezapezire
cu utilaje adecvate performante de
Indepartare a zapezii. Riscurile de coliziune se
diminueaza astfel considerabil, iar vehiculele
aflate in dificultate vor putea fi degajate.

Conditiile minime de securitate
rutiera care trebuie indeplinite se
pot defini in general, astfel:

e EXiStenia wunel garantii ¢d autove-
hiculele nu se vor bloca pe drum;

= Distanta de vizibilitate sa& aiba valori
acceptabile;

Pentry o mai bund intelegere a
moduiui de formare a acumularifor de
zapada se va incerca o analiza a
factorilor defavorabili atmosferici. Din
observatii, z&pada care cade vertical nu
pune de obicel probleme deosebite
echipelor specializate care participa 1a
activitatea de deszapezire. Zapada care
este combinatd insa cu vant puternic este
un factor cheie care impiedica pregnant
mentinerea in bune conditii a circuiatier.

Principalele dificultati intalnite
in cazul furtunii de zapada sunt:

— Formarea de nameti relativ mari de
zapada pe partea carosabild a drurnmuiLa;

— Vizibilitatea foarte redusd;

—= Zapada zburdtoare foarte find care
poate conduce la infundarea filtrelor de aer
ale autotunsmelor;

— Producerea fenomenului de condens la
instalatiile electrice ale autoturismelor.

Se poate mentiona ca i anumite zone, In
astfel de conditii, se pot produce acumuldri
de zapada cu indltimi de 1,50 - 2,00 m in
cateva ore. In astfel de cazuri, dotarea cu
echipamente de deszapezire deosebit de
performante este foarte necesara, iar numarul
echipelor angajate In actiunea de deszapezire
trebuie sporit.

Reducerea distantei de vizibilitate, care
practic ajunge doar la cativa metri, este un
factor de risc potential prin favorizarea
producerii de coliziune sau  iesire  ale
autovehiculelor in afara partii carosabile.

in general, autovehiculele nu  sunt
realizate pentru conditiile  atmosferice
extreme, zapada sub forma de pudra fina
obtureaza filtrul de aer, iar instalatile
electrice sunt supuse fenomenului de
condens. Se poate aprecia c& uneori este
mai convenabil a se nchide circulatia rutiera

= Garantia ¢ autovehiculele nu vor
pdrasi partea carosabild;

= EXistenta pe drum a unor echipe de
patrulare care in conditile de necesitate
s& poatd interveni eficient in realizarea
deblocarii partii carosabile.

Principala cauza a depunerilor de

z3padé este posibilitatea de erodare,
transport si depunere pe care o are
vantul
aspecte ale acestui proces si can-
titatea de zapada transportata
de vant depinde in principal de:

predominant. Principalele

—= Temperatura zapezii si a aerului;
— Marimea st forma fulgilor de
zapadd;
e Viteza vantului;
= Declivitatea existenta a drumu-
[Ui;
== LUNgimea sectorului de drum
in care actioneaza furtuna.

Dintre acestia cel mai important
este cantitatea de zdpada trans-
portatd. Formula de calcul adesea
utilizata este:

a=o(v-v,)

in care:

q =
transportata;

¢ = constanta;

v = viteza vantului;

vy = viteza critica (in care
forta de antrenare a zdapezii este
egalata de forta de mentinere).

cantitatea de zapada

Pentru evitarea fenomenu-
lui de inzapezire este foarte
important a se cunoaste:

= Directia principald a vantului ca sursa a
precipitatiilor atmosferice;

= Rafale imprevizibile;

— Repartitia zapezii in regiune;

— Grosimea medie 2 stratului de zapada

Alcatuirea unei harti pe care sa fie
figurata repartitia zapezilor in teritoriu
este de asemenea foarte utila, aceasta
dand indicatii in ceea ce priveste:

—= Directia vantului producator de nameti;
= [naltimile de rambleu necesare;

— Zonele de eroziune eoliand a terenului;
— localizarea parazépezilor.

Realizarea hartii poate fi facutd prin luarea
de fotografii aeriene In perioada de
iarna-primavard,  determinandu-se  astfel
acumuldrite de zapada.

Realizarea traseului viitorului drum
pentru conditii acceptabile de vizibili-
tate si deszapezire trebuie sa cores-
punda urmatoarelor exigente:

— Z&pada acumulatd la marginea drumului
sa nu produca impedimente circulatiei rutiere;
— Nu trebuie sa existe decat un transport
minim de zapadéa transversal drumulul.

Un sector de drum devine spatiu cu nameti
atunci cand in amonte exista un spatiu deschis,
iar in apropiere existd un obstacol care creeaza-
un adapost (margine de debleu, cladiri etc.).

Ca principii de baza se pot enumera
urmatoarele: ‘

— Axul drumului sa fie ales paralel cu directia
vantului predominant;

= Traseul drumului s& urmdreascé pe cat
pasibll zonele de eroziune eoliand existente;
— Drumul sa fie la adapost de formatiunile
de teren generatoare de nameti.

Un drum situat in rambleu este adecvat'
indiferent de unghiul pe care il formeaza cu
directia vantului, dar cu cat acest unghi se
mareste, vizibilitatea se inrautateste, iar
depunerile de zdpada la marginea drumului
cresc.

Terenurile addpostite sunt caracterizate, in
general, de cantitdti de zapada relativ mari si o
vegetatie abundenta.

Zapada este repartizatd egal, iar zonele cu
ndmeti sunt rare, cantitatea de zadpada
transportatd de vant fiind redusa. In aceste zone
se poate realiza un profil transversal al drumului
mai putin costisitor, ndltimile de rambleu
putand fi reduse. Tot aceste zone sunt
favorabile si pentru realizarea de parcaje,
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constituind un loc ideal si sigur pentru repaus si
pentru asteptare in cazu! unei furtuni de zdpada
deosebite.

In traversarea padurilor este bine sa se rea-
lizeze o zonad libera de arbori de cca 15 - 30 m,

Existenta in apropierea traseului a unui rau,
care are 0 mare capacitate de acumulare a
zapezii, presupune situarea traseului drumului
paralel cu acesta pentru a putea profita de
aceasta capacitate.

Constructia drumuilui in totalitate in rambleu
a carui Inditime sa se situeze deasupra
suprafetei zipezii este in general neeconomics
si aproape imposibil de realizat.

Constructia drumului intr-o zond muntoass
presupune cantitati importante de terasamente,
deci normal de a cobori pe cat posibil terenul
adecvat, marind astfel artificial inaltimea
rambleului,

Pentru determinarea indltimii minime a
‘ambleului trebuie sa se tind cont de:

1. Grosimea medie a stratutui de zipadsa
din zona;

2. Directia drumului in raport cu axul
Trumuiui;

3. Cantitatea de z8pada fina care cade pe
Irum.

Fata de cele expuse mai sus se poate
ropune un profil transversal tip rambleu la care
naltimea sa fie cu 50 cm peste grosimea medie
1 stratului de zapada, iar in zonele addpostite s3
€ jumatate din aceastd grosime.

Daca vantul predominant apare perpendicu-
T pe axul drumului, valoarea pantei taluzuiui
‘ebuie indulcitd la valoarea 1:4, iar muchiile
aluzului sa fie racordate de valoare de dous ori
altimea.

La inceputul iernii, zapada cazuts este grea si
re multd umiditate, de aceea este bine a se
‘ea pante ale taluzului accentuate pentru o
vacuare rapida a zapezii, iar profilul transversal
i apard cat mai aerodinamic.

olutie de autoprotectie permanentai la polei si
apada a sectoarelor de drum cu grad ridicat de

jparitie a acestora

Moto: Primul polei si prima ninsoare sunt mai periculoase pentru siguranta
rculatiei rutiere decat urmatoarele. Aproape intotdeauna administratorii dru-

Avand In vedere situarea drumului

in rambleu, pentru evitarea parasirii
platformei acestuia este bine a se
amplasa glisiere  de securitate,
acestea fiind generatoare de acu-
mulari de zdpadd si producatoare
de perturbdri ale vizibilitati. Nevoia
de dlisiere de securitate poate fi
diminuatd prin racordarea muchiilor
taluzurilor si micsorarea inaltimii
acestora, pentru a evita crearea de
turbioane si o suprafatd de obstacole
cat mai mica.

Pentru profilele  transversale
situate in debleu cat sl cele mixte
adancimea debleului trebuie s3 fie
cat Inaltimea rambleului, ceea ce
corespunde cu grosimea medie a
stratului de zapada.

Este bine a se evita pe cat posibil
schimbarile bruste de directie a
drumului.

In general, cele mai mari probleme
apar cand directia vantului este de sus
In jos, iar forta de gravitatie se aldturd
vantului in transportarea zipezii si in
acest caz se recomanda rotunjirea
muchiilor taluzului cu o raza egald cu de

doua ori indltimea rambleului.

Pentru actiunea de deszipezire cel
mai convenabil este ca drumul s3 fie
situat deasupra grosimii medii a stratului

de zapada.

In incheiere, pe

viitorului drum.

Ing.Victor MOLDOVAN
- IPTANA S.A -

urilor sunt nepregatiti pentru interventie...

Rezistenta redusa la derapaj a drumurilor pe
np de iarnd constituie una dintre cele mai
portante probleme de sigurantd rutierd pe
rioada iernii.

Reducerea aderentei pneu-drum determing
ducerea vitezei autovehiculelor de 2-2,5 ori
sterea cheltuielifor de transport de 20-30 ori,

in unele tari constituie cauza a peste 40 % din
cidentele rutiere. Posibilitatea producerii unui
Zident pe un drum cu polei este de cca 2 ori
i mare in comparane cu un drum cu
bracamintea uscata. Producerea accidentelor la
mul polei sau prima ninsoare este de 10 ori
i mare decdt la urmdatoarcle.

Din aceasta cauzd, actvitatea de prevenire si

combatere a derapdri pe timp de iarnd este in

permanentda in atentia specialistilor in domeniu,
in scopul asigurérii viabilitatii drumurilor pe tot

timpul anului.

Pe sectoarele de drum periculoase pentru

langa celelalte
elemente legate de asigurarea prescrip-
tilor tehnice, la proiectarea traseelor in
regiuni muntoase trebuie s& se aiba in
vedere si intretinerea pe timp de iarnd a

ian.- feb.2000
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si a zapezii batatorite, coroziunea elemenielor
metalice, impactul ecologic negativ . asupra
apei si- solului, solutia propusd de  auter
conferd suprafetei de rulare proprietati de
autoprotectie la polei, gheata si zapacia prn
Coborarea temperaturii de inghet a apei,
asigurandurse  astfel siguranta in circulatia
rutierd In prezenta umiditdtii si @ varatilor de
temperaturd ale aerului de la valori pozitive Iz
valori negative.

I plus, solufia conferd stratului de Lizura
autoprotectie pe toatd durata de viatd a
Imbracaminiii rutiere, reduce substantial ade-
renic zapeziide suprafata imbracaninti, PEMm-
tand astfel curdtarea ei f&rd aplicarea preventvg
de fondanti chimici, asigura caracteristicile de
exoioatare ale imbracamingi si- diminueazd
Consicerabil efectul coroziv si ecologic.

Materialele care confers aceste proprietay
Sstratldui de vzurd sunt inglobate in betonul
asfaltic, prezenta lor permanents pe Suprafata
fiind posibila datorits uzari acestuia sub trafic

si a porozitati betonului asfaltic, care permite
conservarea acestul efect pe durata de
exploatare a imbracamingi.

Prepararea, transportul s punereg in
operd a acestui tip de beton asfaltic se face in
aceledsi conditi ca si a betonulul asfaltic
clasic, conform SR 174 - 1,2,

Imbréicamintea bituminoasa autoprotec-
oare la polel si gheatd respecta in totalitate
prevederie SR 174 / 1,2 diferentiingurse
numai prininlocuirea partiald a unor sertur
de agregate, < completarea acelorasi
sorturi cu agregate artificiate  special
concepute.

Acest tip de imbracaminte  bitlimi-
noasa mai prezinta si alte avantaje
economice si ecologice:

7 reducerea accidentelor cauzate de
aparitia instantanee a poleiului:

" cresterea vitezei de circulatie;

" reducerea consumulul de fon-
aantt chimici;

| ® reducerea substantisid a con-

sumLiLg de carburanti.

Din analiza: noilor procedee  si
materiale utiizate pe plan international
in domeniul rutier pentru prevenirea s
combaterea pofeiului, a gheti si a
acumidanion de zdpadd, a rezultat ca
sunt mai eliciente si mai de perspec-
tivd pracedeele si materialele care
previn aparitia acestor fenomene.

In acest sens, specialisti nostri jsi
exprimd interesul pentru promovarea
solutiilor noi si sunt dispusi a acorda
asistenta tehnicd la realizarea unor
sectoare de drum cu imbracaminti

circulatia rutierd pe timp de iarnd: poduri,
pasaje, curbe erc. situate in zone cu umiditate
mare, In zone umbroase, zone cu ceatd
frecventd, zone supuse actiunii curentilor de aer
etc., iar In orase trecerile pietonale, statille de
autobuze, intersectile etc., aplicarea de
urgenta a procedeelor clasice de reducere a
efectului inghetului este dificild sau uneori chiar
imposibild in multe din aceste situati.
Avénd In vedere acest lucru, precum si
intarzierile inerente utifizarii procedeelor
chimice de combatere a poleiului, a ghetii

rutiere cu proprietdti de autoprotectie
la formarea poleiului si la aderarea
zapezii de carosabi.

ing. Manole SERBULEA -
Director Executiv INCERTRANS
ing. Floriada GULUI" -
cercet.st.pr. INCERTRANS

ing. Florin DASCALU -

Sef Serv. Tehnic AND

ing. Dumitru CANTARAGIU -
' Serv. Tehnic AND
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Recent, am purtat o discufie cu - De asemenea, In sarcina executantului se
dl. ing. Petre Dumitru, directorul afla si elaborarea studiilor de laborator pentru
Directiei  Calitatii  Serviciilor s stabilirea dozajelor de fabricatie a mixturiior
Lucrarilor din AND, pe tema asfaltice, a balastului stabilizat, a betoanelor
jucrdrilor de intretinere a retelei dru- de ciment.
murilor nationale din Romaénia. - in sfarsit, ce se intampla cu trafi-
Randurile de mai jos evidentiaza cul?
aspecte tehnice operationale - Tnainte de inceperea procesului tehno-
obligatorii care trebuie s&a logic specific, trebuie Intocmit de urgentd Pro-

fie asigurate inainte de gramul de management al traficului rutier pe
inceperea executiei lucrarilor parcursul executiei lucrdrilor de intretinere.

de intretinere. Dacd avem in vedere ca aspectele teh-
- D-le Director, cu ce este nice operationale obligatorii sa fie asigurate
necesar sa se inceapa? in totalitate inainte de inceperea campaniei
-In primul rand, cu asigurarea de lucrari, vor fi evitate, pe parcurs orice
documentatiei tehnice complete: evenimente nedorite.

Dl. ing. Petre Dumitru
- Directorul Directiei Calitdtii Serviciilor si
lon $inca Lucrarilor din cadrul AN.D .-

proiecte tehnice, detalii de executie,
verificate conform legisiatiei in vigoare
de verificatorii de proiecte atestati de
MLPAT, caiete de sarcini generale si spe-
clale avizate, faze determinante avizate
de ISCLPUAT, cu prevederea nivelelor de
calitate masurabile etc.

- Aveti in vedere in primul rand
calitatea?

- Desigur, vizam realizarea planului de
calitate la executia lucrarilor de cdtre
anteprenor prin responsabilii tehnici cu
executia atestati de MLPAT, controlori de
calitate autorizati si laboratoarele rutiere
autorizate de catre ISCLPUAT.

- Cui revine conducerea lucrarilor?

- Dirigintelui de santier autorizat de
MLPAT, pentru categoria B de lucrari, stabilit
de catre beneficiar (investitor), din personalul
propriu sau din cadrul unei firme de consuk
tantd autorizatd pentru profilul constructii
rutiere:

- Ce se intampla cu materialele?

-Inainte de inceperea executiei sunt
necesare contractarea s aprovizionarea mate-
rialelor rutiere necesare, N conformitate cu
prevederile documentatiei tehnice, cu specifi
care in contract a cerintelor de asigurare a
calitatii.

- Dar cu obligatiile executantului?

- Se impune de catre acesta verificarea si
asigurarea calitapi fiecarui material: agregate
de balastiers, agregate de carierd . (balast,
nisip, pietris concasat, cribluri etc.), filer, bitum,
aditivi, etc. prin certificate de conformitate a
calitatit conform Legii 10/ 1995.

Autorizarea instalatilor de fabricatie si
asternere a balastului stabilizat, betoane de
ciment, mixturi asfaltice, se va face conform
reglementarilor in vigoare.

- Ce aspecte tehnice operationale
obligatorii mai exista?

- As mentiona aici obligatia autorizarii
instalatilor de fabricatie si asternere a balas-
tului stabilizat, a betoanelor asfaltice, a mix-
turilor asface, conform reglementdrilor in

Demararea lucrarilor de reabilitare
pe coridoarele pan europene de
transport nr. IV si IX

La sfarsitul anului 1999 au fost semnate Contractele cu nr. 402 si 403 privind reabilitarea
unor sectoare de drumuri nationale cu finantare din fonduri PHARE alocate de Uniunea
Europeand. Lucrarile vor incepe in primavara.

Contractul 403 are ca obiect Reabilitarea Drumului National nr.1, intre Vestem si
Miercurea Sibiului, in lungime de 40,138 km. Lucrarea face parte din Programul de

Reabilitare a Drumurilor Nationale si va contribui la constructia si modernizarea
Coridorului Pan European de transport nr. IV (Dresda / Nurenberg - Constania - Salonic -
Istanbul) si integrarea viitoare a acestuia in reteaua rranseuropeand a Uniunii Europene.
Antreprenorul este ITALSTRADE SpA & S.C. CCCF - S.A., iar consultantul HYDER
Consulting Limited in asociere cu CONSITRANS. Proiectantul este firma romaneasca
IPTANA S.A.

Valoarea lucrdrilor, prevézute a fi finalizate In 36 de luni de zile de la incepere, se
ridica 1a 17.262.911,26 EURO. Reabilitarea sectorului Vestern - Miercurea Sibiului va
insemna executarea a peste 622.000 n7 de terasamente, incorporarea a peste 193.000 nr
de balast normal si stabilizat asternerea a 255.000 tone_ de mixturi asfaltice in trer
straturi), sapte poduri, in lungime de 184 m si a 27 podete. In functie de structura reliefu-

lui strabatut, platforma noii artere rutiere reabilitate va fi cuprinsd intre 7,00 m si 17.00 m,
preponderenta detindnd-o létimile de 13 si 17 m.

Contractul 402 are ca obiect Reabilitarea Drumului National nr.2, intre Ramnicu
Sarat si Marasesti. Prevézut in Programul de Reabilitare a Drumurilor Nationale
(Facilitatea pentru infrastructuri de mari dimensiuni), lucrarea face parte din modernizares
Coridoruiui Pan European de transport nr. IX { Helsinki - St." Petersburg - Moscova - Pskov -
Kiev - Lybasevko - Chisindu - Bucuresti - Dimitrovgrad - Alexandroupolis) si integrarea viitoare
a acestuia in refeaua transeuropeand de transport a Uniunii Europene.

Tronsonul Ramnicu Sardt - Mérdsesti, care méasoard 48, 1km, are prevézutd suma total
de 18.489.690,35 EURQO si va fi finalizat tot in 36 de luni de Zile de la data Inceperi,
lucrarilor. Antreprenorul este COLAS SA & SCREG si SCCF lasi SA, iar
consultantul este Hyder Consulting Limited in asociere cu CONSITRANS.
Proiectantul este IPTANA SA.

Volumul lucrarilor este estimat In construirea a 722.200 nT de terasamente ir
utilizarea a peste 250.000 ni’ de balast normal si stabilizat, in asternerea a peste

227.000 tone de mixturi asfaltice (in trei straturi). Pe acest tronson sunt 14 poduri si 50 de
podete, iar platforma are, pe toatd lungimea Iui, 0 idtime de 13 m.

Deci anul 2000 constituie inceputul unei noi etape a Programului de Reabilitare :
Drumurilor Nationale, continuare serioasd a realizérilor in domeniu pana la acest punc
de hotar intre doud secole si doud milenii.

lon Sinc:
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RESURSE - BITUMURILE ROMANESTI

Compatibilitate cu
elastomerii
termoplastici

Maltenele reprezinta 70 - 100 % din masa

bitumului, avand masa moleculara intre 300
- $i 1500 si sunt esential compuse din uleiuri si
rasini.
‘ Uleiurile la randul lor reprezinta 40 - 60 %
- si sunt compuse din carbon si hidrogen.
. AU un caracter parafino - naftenic {saturate)
i pot evolua pana la structuri complexe de
tipul izoparafinic si naftenic. Au un caracter
aromatic cu structuri, mono, bi, sau poliaro-
matice.

Rezumat

In ultima perioadd, Roméania a fost implicata intr-un vast program de reabilitari, in
ceea ce priveste reteaua de drumuri nationale. in concordanta cu aceasta, folosirea de
materiale calitativ, foarte bune, este idealul specialistilor din constructia de drumuin.
Astfel, folosirea polimerilor din categoria elastomerilor termoplastici, fara interactiune
chimicd, va duce la imbunadtdtirea caracterului vascoelastic al Hantului compozit.
Compatibilitatea bitum - polimer, este factorul major pentru producerea de lianti
compoziti stabili. Articolul de mai jos prezintda un studiu privind compatibilitatea unor
categorii de bitumuri romanesti.

b. Polimeri (SBS) cu denumire

= Rasinile se caracterizeaza print nUMeroase
oportunltatea generica: ramificari, gradul de ramificare depinzand de
H H™E™- Kraton; proportia §i natura elementelor structurale.
UtII!zarl! Carom; Rasinile, sunt sisteme condensate constituite
po"merllor pentru Cariflex . din cicluri a_romatice, _nafteni;e si hereroc_i-
L clice, legate intre ele prin punti alifatice relativ
mod|f|ca rea c = d t- - scurte de tipul heteroatomilor ca S. N si O.
- - onsiaera . i Asfaltenele pot reprezenta pana la
bltumurllor teoretice 30 % din masa bitumului si masa lor
~ t- o moleculara variaza in jur de 1000 - 10000,
romane; 1 pr|v|nd Elementele de baza ale asfaltenelor sunt
[ cicli aromatice substituite in mare parte
Studiile economice  internationale au scos in compatlbllltatea (50 - 70 %) de alchili si radicali naftenici,

evidentd, cd, desi acesti produsi implica costuri
initiale mai ridicate, ajungand pand la un plus de
50 % fata de valoarea initiald, in timp pot duce la
economii prin amortizarea investitiei initiale.
Aceste economii se reflectd In scaderea costurilor
cu intretinerea si a celorlalte costuri rezultate din
indirecte ca factori de risc scazut care pot genera
accidente ca urmare a suprafetelor de rulare .cu
rugozitdfi sporite, calitativ foarte bune, cu impact
scazut asupra mediului inconjurdtor, ca urmare a
scaderii poludrii fonice, printr-un grad mai ridicat
de absorbtie fonica, si prin reducerea con-
sumurilor de carburant si a celor cu intretinerea
autovehiculelor ce ruleaza pe astfel de drumuri.

Tehnologiile de mare finete Incd ne mai
sperie si ne impiedica sd judecam impactul eco-
nomic si a factorului calitate, doud notiuni care
trebuie sd conlucreze si nu sa se excluda reciproc.

Chiar daca teama de a nu putea respecta
tehnologia pentru realizarea de covoare
asfaltice foarte bune calitativ nu poate fi depa-
sita, bitumurile modificate se pot folosi cu succes
ca straturi antifisura, sau chiar la bindere, sau la
realizarea emulsilor modificate pentru trata-
mente bituminoase la cald sau la rece.

Multitudinea de polimeri macromoleculari
de pe piata internationald cat si cea internd,
impune o alegere mai atenta a tipului de
polimer vis a vis de bitumurile deja cunoscute
din productia internd.

Studiul se axeaza pe aprecierea comporta-
mentului reologic a catorva bitumuri romanesti
si a catorva categorii de polimeri. Descrierea
acestora se prezintd in continuare.

a. Bitumuri:

Petrolsub SA Suplacu de Barcau;

Arpechim Pitesti;

Astra Roman SA Ploiesti;

ESSO - ltalia;

Probisa -Spania.

bitum - pelimer

Bitumurile romanesti se obtin in ge-
neral prin distilare, cu exceptia Suplacului
de Barcdu care dispune de o instalatie de
oxidare. Prin oxidare se obtin bitumuri de
drumuri  mai stabile la actiunea agentilor
atmosferici cu o lucrabilitate ridicatd, insa
suflarea cu oxigen prezintd si reversul,
adicd o imbadtranire prematura. Prin disti-
lare, atunci cand procesul tehnologic este
riguros verificat se obtin bitumuri de dru-
muri de calitate superioard, cu o foarte bund
susceptibilitate termicd si mult mai stabile.

Bitumurile obtinute prin distilare directd
se pot utiliza |a realizarea mixturilor asfaltice la
cald, emulsii pe baza de apa sau, cut back pe
baza de kerosen, si pot da lianti modificati
prin incorporare de polimeri. Prin procedeul
de dezasfaltare si fluxare se pot obtine bitu-
muri mai mult sau mai putin bogate in aro-
matice cu destinatie rutiera.

Compatibilitatea unui bitum cu un anumit
tip de polimer, in special cauciucurile SBS, SB,
Latex etc, depinde intr-o mare mdsurd de
calitatile liantului de baza.

Din punct de vedere chimic, bitumul este
un compus hidrocarbonat cu urmatorii cons-
tituenti :carbon (79-88%); hidrogen (7-13%);
oxigen (2-8 %j); azot (pana in 3%); sulf (pana
in 8%j); urme de metale {Fe, Ni, Ca, Ti, Mg,
Na, Co, Cu, Sn, Zn). Fractiunile in care se
poate separa bitumul, suspensie de asfaltene
(carbene, carboide), peptizate de rasini,
intr-un mediu de uleiuri saturate si aromatice
(maltene). Se remarca faptul ca asfaltenele
sunt fractiunea insolubild a bitumului
iar rasinile si uleiurile constituie fractiunile
solubile.

ciclurile  saturate cat si legaturile si un
mare numar de heteroatomi, putand
constitui, heterocicluri  sau  grupuri
functionale. Structura coloidala a bifu-
murilor are 0 mare influeria asupra
compatibilitatii cu polimeri din categoria
cauciucurilor, prin diferenta de solubili-
tate intre fractiunea maltenicd a lian-
tului si cea a polimerului. In conditiile
modificarii bitumului cu polimen de
tipul elastomerilor termoplasiici ce N
interactioneaza si chimic, cantitatea de
asfaltene ce sunt dispersate in faza
maltenica influenteaza  substantial
compatibilitatea.

Diferenta de masd moleculara,
intre cea a polimerilor si a liantului de
baza, este un factor determinant in
alegerea polimerului. Biiumurile au
masa moleculara intre 600 si 10000,
in timp ce masa polimerilor din ca-
tegoria elastomerilor termoplastici,
este de peste 50000 mergand spre
1x10°. Este evident cd o masd
moleculara intre bitum s polimer,
apropiata favorizeaza stabilitatea
ulterioara a amestecului.

In sfarsit, parametrui de solubili-
tate, ca densitate de energie
coeziva, este un factor determinant
in stabilirea compatibilitdti bitum -
polimer si a stabilitati coloidale a
amestecului. In acest sens, faza
maltenica, cea responsabila de
umflarea polimerului, este elementul
de comparatie al acestui parametru

vis a vis de al polimerului. In tabelul 1
se prezintd valorile pentru parametru
de solubilitate pentru cativa polimeri,

comparativ cu cel al birumuilui.
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Paliacrilonitril 29,5 Asfaltene 20,1-19,4
Policrorura de vinil 20,7 Rasini 18,6
Poliacetatul de vinil 19,2 Nafteno-aromatice 17,8
Policloropren 17,8 Saturate 14,3
Polibutadeina 17
Cauciucul natural 16,6
Polietilend 16,2 Tabel 1
Compatibilitatea si‘ respectiv stabi- imbatranire si de alte teste simple de tipul penetratia reziduald sau cresterea temperaturii inel si
litatea amestecului bitum - polimer se bila, precum si alte determinari.
verifica prin metode opto - electro- . e
nice, corelate cu teste efecuzte pe  Paterminari de laborator pentru
amestec in urma unei imbatraniri - - - - s =
ot precizate in nomele de  cAteva categorii de lianti modificati
specialitate (Ind. 549-AND). Astfel se r
efeciueazd interpretdri fotografice Pentru studiu au fost selectate doud bitumuri roménesti, unul de oxidare {Suplacu de
folosind microscopul cu reflexie in UV, Barcau), unul de distilare (Arpechim - Pitesti) si unul pentru comparatie (Probisa Spania).
in unele cazuri corelat si cu interpretdri Ca modificator a fost ales un polimer elastomer termoplastic radial SBS. Caracteristicile fizico-
a diagramelor spectrale inainte si dupa chimice ale bitumurilor studiate sunt prezentate in tabelul 2.
NF. Suplacu de Arpechim Probisa Conditii
" Barcau Pitesti Spania tehnice
! Penetratie la 25°C, 1/10 mm 34 98 84 80...100
2 | Punctui de inmuiere 18 (°C) 47,0 46 46 46...49
3 | Ductiftatea la 25°C (cm) > 100 > 100 > 100 min. 100
4 Punciul de rupere FRAASS (°C) -22 -21 -16 max. - 15
5 | Adezivitatea pe agregat etalon; 95/82.0 74.5/65 96/85,2 min. 80
met. calitativa/met. cantitativa
Stabilitatea la incélzire TFOT, 5h / 163°C : ,
6 | Pierderea de masd (%) 0,3 0,1 0,1 max. 0,8
/| Reducerea penetratiei la 58,2 62,5 51 min. 47
25°C (%)
8 | Ductilitatea la 25°C {cm) > 100 > 100 > 100 min. 75
9 | Creste i 18 (° 9 9 : 7 .
resterea temperaturii 18 (°Cj 2 max. 9 Tabel 2
i uliima perioada calitatea bitumurilor atmosferic pentru a preintampina la o temperaturda de 170-180°C. Procentele
produse la Suplacu de Barcdu si la Arpechim oxidarea prematura a amestecului, optime de polimer au fost stabilite anterior prin
a crescut, asa cum se vede si din tabelul 2. In predispersia, dispersia, si umflarea  alte studii luand in considerare analize efectuate
general se incadreaza in conditiile tehnice, cu finald fiind urmaritd cu ajutorul pe bazd de diagrame spectrale realizate cu
rezerva mentinerii consecventei pe sarje mari. microscopului cu reflexia in UV.  spectrofotometru cu radiatie in infrarosu.
Modificarea  celor doud bitumuri  a Intregu! ciclu de malaxare a durat Gradul de dispersie si omogenitatea ameste-
fost realizatd intr-un malaxor mecanic, izolat aproximativ. doua ore si jumatate  curilor sunt prezentate in figura 1.
— Figura 1

Probisa+SBS

Gradul de dispersie cel mai bun este atins de liantul compozit obtinut pe scheletut
bitumului Arpechim. Suplacul de Barcau avand o cantitate mai ridicata de asfaltene, a
influentat negativ dispersia polimerului, aceasta nefiind In totalitate omogena, realizand
aglomerari, deci o faza cu un anumit procent de discontinuitate. O buna omogenitate o
are in mod cert al treilea liant.

Caracteristicile liantilor compoziti sunt prezentate in tabelul 3.

b Arpeéhim+SBS
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SBS SBS SBS poh s
] Penetratie la 25°C, 1/10 mm 60,0 70 67 ; 55...70
2 Punctul de inmuiere (8 {°C) 59,5 58,5 89,1 min. 55
3 [Ductilitatea Ia 25°C {cm) 380 79 82 min. 100
4 | Punctul de rupere FRAASS (C| -24 -23,5 -1 max. - 15
5 Adezivitatea pe agregat etalon; 83 87 88 min. 85
met. calitativd/met. cantitativa
6 |Revenire elasticd 1a 13°C (%) 72,5 80 95 min. 60
7 | Pierderea de mas& (%) 0,6 0.1 0,15 max. 0.8
Penetratie reziduala la 79 75,7 72 min. 50
25°C (%)
9 | Ductilitatea la 25°C {cm) 24 75 77 min. 40
10 | Cresterea temperaturii 18 (°C) 3 2,5 3,2 max. 9
1T | Revenire elastic la 13°C (%) 15 67,5 71 min, 60 Tabel 3

Liantul obtinut pe baza bitumuiui de ia Su-
placul de Barcdu, In urma imbdtranirii in etuva
TFOT sufera o durificare si mai accentuats, mar-

Arpechim jos

Microscopia cu fluorescenta cu radiatie Tn
UV, este utild nu numai pentru aprecierea
omogenitatii amestecului, dar si pentru apre-
Cierea stabilitdtii la stocare a amestecului final,
‘actor important in analiza compatibilitatii liantu-
ui compozit. Simuland In laborator [stabilitatea
a stocare) cateva dintre fazele procesului tehno-
0gic pana la punerea in operd a bitumului
nodificat {transportul si depozitarea in bataluri)
Jlaca la nivel coloidal liantul compozit nu este
tabil, va genera decantari, in acest caz spunem
:a intre bitum si polimer compatibilitatea este
cazuta. Stabilitatea la stocare se face pastrand
) anumitd cantitate dintr-un esantion timp de
'2 de ore la temperatura de 163°C. Acesta este

cata prin valori foarte mici pentru recuperarea
elastica cat si pentru ductilitate. Amestecul este
instabil coloidal, polimerul nu mai poate s& ce-

deze din calitati, liantuiui compozit. Bitumul obti-
nut prin distilare, are un comportament mai bun
in amestec, chiar si dupa imbatranirea sirmulats.

Concluzii finale

Amestecarea bitumurilor rutiere cu
polimeri elastomeri termoplastici, conduice
la o crestere apreciabila a consistentei
liantului ceea ce duce la un comporta-
ment pozitiv la deformatii permanente
sub efectul traficului si a unor conditii
atmosferice dure. Se constatd o scidere

uneori apreciabila a valorii ductifittii
amestecului, insd valori ale adezivittil
superioare unor bitumuri clasice, com-
penseazd acest deficit, facand in ansam-
blu mixtura s& se comporte ca un sistemn
elasto-vasco-plastic mai putin suscepti-
bil la sarcini fizice si climatice. In acest
sens inclindm sa apreciem ca nici tem-
peratura Fraass, chiar daca la unele
amestecuri se incadreaza in conditiile
tehnice, nu este un factor de analiza.
Sub actiunea simuldrii TFOT,
liantii compoziti prezinta o pierdere
de masa ceva mai mare ca la bitu-
murile de baza, insa modificari de
consistentd mai putin semnificative.
Se constata un raspuns mai bun al
bitumurilor de distilare la modificarea
cu polimeri elastomeri termoplastici
nereactivi decat al celor oxidati.
Bitumurile modificate reprezinta
alternative serioase pentru realizarea
unor covoare asfaltice superioare ca-
litativ, cu rezistente sporite la trafic si
agenti atmosferici, la realizarea unor

Probisa sus

Probisa jos

Fig. 2

un test destul de dur ce se aplicd acestor

categorii de lianti, in urma cdruia se produce

sau nu separare de faze, polimerul cu masa

moleculara mai mare poate sau nu, decanta
la suprafatd. Acest lucru se poate vedea ime-
diat la microscopul cu fluorescents. Privind
imaginile din figura 2, se deduce o usoara
separare de fazd la Suplacul de Barcdu, com-
parativ cu celelalte amestecuri.

Analiza se completeazd cu efectuarea de
teste privind temperatura 1B, sau penetratia
sau oricare dintre testele clasice, pe esan-
tioane prelevate de la partea superioard si
inferioara a probelor imbdtranite. in tabelul 4
se prezinta diferentele realizate.

Suplacu+SBS Arpechim+SBS Probisa+SBS Cond. de straturi drenante sau antifisura sau a
Sup. nf. sup. inf. sRP. mmf.  adminisibilitate altor categorii de mixturt, insa tehno-
logic este necesara 0 mai mare
atentie la parcurgerea tuturor fazelor.

Temperatura IB 76,36 | 74,65
°C) Dr. ing. Catalin George
MARIN
diferente (%) 52 4,0 2,22 max. 5 D.R.D.P. Bucuresti
Profesor asociat Universitatea
Tabel 4 de Constructii Bucuresti

|
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FILIALA A.PD.P MUNTEMIA

O Filiala noua,
programe noi

Filiata AP.D.P. Muntenia a luat
fiintdg in anui 1999, avandu-l
in frunte pe d. ing. loan
GHEORGHE, fostul sef al S.D.N.
Pitesti. Fire incomaodd pentru multi,
bataios sf constructiv, presedintele
Filialei A.P.D.P. Muntenia st-a propus
inca din start sa ofere un adevarat
exemplu celorlalte filiale din tard cu
vechime mai mare. Si n-am zice ¢4,
intrun ump scurt, la aceasta Filiala
nu s-au realizat activitdtite propuse.

Diversitate
organizatorica

in anut 1998, de exempiu, activi-
tatea Filialei s-a concentrat, in special,
pe organizarea celei de a X-a editii a
Congresului National al Drumurilor,
alatun de celelaite filiale. Ceea ce nu

inseamna ca nu au fost organizate si alte =
activitati. Ta Q_a ra Sle
Membrii de baza ai Filialei sunt: S.D.N. altadata

Pitesti, SDN Ploiesti, SDN Targoviste, SDN
Alexandria, SDN Buzau, foste regii jude-
tene de drumur, precum si alte persoane
juridice si fizice. Preocuparea conducerii
AP.D.P Muntenia a fost si ramane aceea
de a reuni la masa discutiilor si dezbaterilor
profesionale pe tott cei care, intr-0 formad sau
alta ucreaza in domeniu drumurilor. Asa se
face ca ia prezentarea reorganizarii RA.D.P.
Dambovita in Societate Comerciald {urmata
de vizitarea organizari de santier de la
Dragomirestij au participat multi dintre dru-
marii de la Nationale, impreuna cu reprezen-
tant] a Srmelor de constructii, de proiectare,
consultanta etc. din tarad. La fel cum si 12
prezentarea Proiectului de modernizare
si reconsiructie  a  Autostrazii Bucuresti-
Pitesti lorganizata cu  sprijinul  SEARCH
CORPORATION, FAT  Gdesti, S.CLD.P.
Dambovita si Consiiiul Local al Orasului Gaesti)
al participat muiti drumarni de la judetene.
“Problema noastra - ne-a declarat dl. ing. Sima
Ungureanu, direcror al S.C. “Lucrdri Drumuri
5| Poduri Dambovita”, vicepresedinte al Filialei -
ar fi aceea de a angaja in mod permanent un
functionar care sa se ocupe de problemele
contabile. financiare si de evidenta ale Filialei.
Statutul de angajat al S.D.N. si colaborator al
AP.D.P. nu-i ofera celui care se ocupd de aces-
te probleme in acest moment nici timpul si nici
motivatia necesare indeplinirii acestor sarcini
Asa cum s-ar dor’.

Asa se explica faptul ca, In continuare,
cotizatile se achita destul de greu, evidenta
membrilor nu este cea doritd, iar popu-
larizarea actiunilor organizate in mass-media
se face sporadic si fara ecourile scontate.

Ani la rand, una dintre activitatile
deosebite ale A.P.D.P. de care s-a
ocupat dl.ing. loan GHEORGHE a fost
organizarea taberei de pictura de 1a
“Piscul Negru”. Ineditul consta in aceea
cd aici se intdlneau cei mai talentati
copii de drumari, care pe timpul
vacantei, imbinau In mod fericit joaca
cu orele de sevalet. Chiar daca
conditile de cazare si pregatire la
“Piscul Negru” s-au imbogdtit an de
an, totusi, la ora actuald, tabara
existd, dar nu ca tabard de pictura,
ci doar ca tabard de odihna pentru
copii. Nu ne propunem sa co-
mentdm in nici un fel ratiunile si
cauzele  acestor transformari.
AmM spune doar ca astazi cativa
dintre copiii care au pictat candva
la “Piscul Negru” au deja in
palmares numercase  €xpozilii
si reprezintd nume cunoscute in
arta plastica din Romania si chiar din
lume.

Invitatie la
Pucioasa

Se stie ca munca la drumuri este
extrem de dura si obositoare. Rarele
momente de rdgaz nu pot fi nicio-
datd cuantificate cu exactitate: arsita,
viscolul, calamitatile ii aduc deseori
(chiar din mijlocul concedillor) pe dru-

mari la lucru. Ideea infintdrii unei Case de
Odihna a drumarilor la Pucioasa a aparfinut
d-ui director S.C. LDP S.A Dambovita, ing. Sima
UNGUREANU. Cu multe eforturi, in mai putin
de un an de zile, un district vechi si mai putin
folosit s-a transformat intr-o moderna Casé de
Odihna dotata cu tot ce-i este necesar: dormi-
toare moderne, sald de protocol, bucatarie, tele-
vizoare etc. “Tindnd cont de faptul ca statiunea
Pucioasa poate oferi chiar si conditii de trata-
ment, avea sd ne spund dl. director, i asteptdm
aici nu numai pe drumarii Filialei noastre, i si pe
cei din alte locuri. Cu conditia 5 ne anunte din
vreme”.

Revenind la activitdtile organizate de Filiala
A.P.D.P. Muntenia, anul trecut, la capitolul teh-
nico-stiintific amintim, printre altele, cateva dintre
temele abordate” “Prezentarea reorganizarii S.C.
DRUMARG S.A - Arges’, "Marcaje rutiere si
tehnologii de executie pe drumuri comunale si
judetene”, n organizarea S.D.N. Ploiesti si
R.A.D.P. Prahova; “Lucrdri si consolidari drumuri
si plantatii rutiere n judetul Buzau”, in organi-
zarea S.D.N. Buzdu si S.C. DRUMURI PODURI
Buzdu; ‘Tratamente bituminoase. Organizare,
noi tehnologii si echipamente” in organizarea
S.D.N. Alexandria si RA.D.P. Teleorman etc.
Dintre neimplinirile Filialei, capitol care nu tre-
buie ocolit, ar fi de remarcat faptul ca nu s-a
reusit o evidenta clara si definitivd a membrilor,
cotizatiile se incaseaza cu multe dificultati, nu s-a.
reusit deocamdata realizarea unui pliant de
prezentare a Filialei, de la infiintare si pana in
prezent etc. Cat despre proiectele de viitor, aces-
tea vor putea fi cunoscute mult mai bine dupda
ce Filiala AP.D.P. Muntenia va organiza si
desfasura Conferinta teritoriald, premergatoare
Conferintei Nationale a A.P.D.P.

Marina MARIN RIZEA
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Comportarea
geotextilelor
pe drumurile nationale . scurti prezentare -

eroziune pe sectorul de autostrada Fetest -
Cernavoda, pe DN 7 la pasajul Sabareni. la
lasi pe DN 24C si pe alte drumuri nationale,

Urmdrirea comportdrii geotextiielor, in
tara noastra, a inceput din anul 1979, iar
verificdrile efectuate se pot grupa astfel:

sverificarea comportdrii la solutii de acizi,
baze sl in petrol {tabel 1);

= verificarea comportdrii l1a biodeterio-
rare;

s verificarea comportarii geotextilelor ia
actiunea razelor ultraviolete;

= verificarea comportarii la inghet
dezghet;

= verificarea modificarii rezistentet la
tractiune sl a alungirii pe probe extrase clin
lucrari dupa cativa ani de la executie;

B urmarirea comportarii unor drenuri $i
verificarea efectului contamindrii  cu
particule fine de argild si praf asupra
permeabilitatii geotextilelor extrase din
lucrari dupa cativa ani de la executie.

Principalele rezultate obtinute din
aceste verificari sunt analizate si prezen-
tate In continuare.

Verificarea com i
la solutii de acizi,
baze si petrol

0 qati cu clarificarea regulifor de proiectare si de executie a lucrarilor cu geosinte-
tice s-a urmdrit comportarea lor in timp la actiunea fizico-chimica si biologica a mediuiui
unde vor fi introduse, la punerea in operd, cand poate avea loc suprasolicitarea lor, prin
depdsirea rezistentelor avute in vedere la proiectarea si la exploatarea in lucréri.

Cu toate cd geosinteticele se folosesc de numai circa 40 ani, doud surse de informatii
permit sa se rdspundd la problema comportdrii lor biologice sl chimice. Prima rezultéd din
stabilitatea chimica a polimerilor din care sunt fabricate. Acesti polimeri prezintd o mare
inertie chimica fata de acizi, baze, sdruri oxidante sl solvente, nu sunt hidrosolubili si nici
biodegradabili. Pand in prezent s-a constatat doar o slabé stabilitate la actiunea razelor
ultraviolete. Dar si impotriva acestei actiuni exista remedii, prin incorporarea in polimeri a
unor agenti stabilizatori cum ar fi negrul de fum. A doua sursd de informatii rezulta din
cercetdrile facute asupra probelor prelevate din lucrdrile in care geotextilele au fost intro-
duse. Verificdrile efectuate pe probe de mase plastice, care au stat in pdmant peste 50 de
ani, aratd ca acestea nu au suferit degradari importante, care sd le facd inutilizabile.

Geotextilele pot fi un mediu prielnic pentru dezvoltarea vegetatiei sau a microorganis-
melor, fard a constitui hrana acestora. Activitatea biologicd poate produce rarituri, col-
matari sau perforatii. In medii cu activitate organicé puternica nu se recomanda folosirea
acestor materiale. Tot astfel, in medii cu activitate chimicd puternicd, unde concentratia in
acizi, baze sau alti dizolvanti este ridicatd, nu se prevede folosirea geosinteticelor.

Rezistenta initiald a geosinteticelor este determinatd de masa lor si de metoda de fabri-
catie. Durabilitatea si comportarea la solicitdri sunt determinate de polimerii din care se pro-
duc, de lungimea macromoleculelor, iar la geotextile si de lungimea fibrelor. Comportarea
chimica, biologica si mecanicd determind durabilitatea acestor materiale. Pentru sporirea
rezistentei si imbundétdtirea comportarii geotextilelor se pot aplica procedee cunoscute in
industria textild, cum sunt: introducerea de fire suplimentare pe diferite directii, introducerea
in alcatuirea lor, de retele sau benzi, impregnarea cu substante liante, cu latex natural sau sin-
tetic, acrilati si altele.

Aplicatii concrete

La noi, utilizdrile cele mai obisnuite
in lucrarile de drumuri ale geotextilelor
au fost:

= gtraturi de separafie intre patul de
pamant si fundatia de agregate naturale.
Aceasta solutie s-a experimentat incepand din
anul 1974 pe drumurile nationale din cuprinsul
Directiilor de Drumuri si Poduri. S-au executat
tronsoane experimentale si lucrdri de Intretinere
si reparare a structurilor rutiere la cétiva zedi la
cateva sute de metri patrati pe DN 1 Brasov -
Fagaras, DN 1A Mdneciu - Brasov, DN 2A Ia
Harsova, DN 7 Bucuresti - Pitesti - Rm.Valcea -
Sibiu, DN 15 si DN 16 1a Cluj, pe DN 15 intre
Bicaz si Borsec, pe DN 17B intre Poiana Teiului
si Vatra Dornei, pe DN 18 Baia Mare - lacobeni,
DN 57 la Orsova, pe DN 65 Slatina - Pitesti,
DN 64 Rm. Valcea - Dragdsani, DN 71 Sinaia
- Targoviste, DN 76 Oradea - Arad, pe unele
drumuri judetene din cuprinsul judetelor Bacau
si Ploiesti si pe alte drumuri nationale si
judetene. Prin stabilirea partii levigabile
a agregatelor naturale asternute dea-
supra geotextilelor folosite ca strat de
separatie deasupra patului de pamant
la drumuri, in momentul executiei lor si
dupa 1...10 ani, a rezultat, in toate

cazurile, ca aceasta creste cu cel
mult 1% fapt ce confirma ca geotex-
tilele sunt bune straturi de separatie;

= gtraturi de separafie combinate
cu straturi drenante ia autostrada
Bucuresti - Constanta in sectoarele Bucuresti -
Drajna si Fetesti - Cernavods;

= straturi de separafie pentru remedie-
rea unor portiuni degradate prin actiunea feno-
menului de inghet - dezghet la cea mal mare
parte dintre drumurile mentionate mai sus;

= drenuri sub santuri sau drenuri
inguste pe acostamente, \3nga borduri pe
mulite dintre drumurile enumerate;

« apdrdri de maluria drumuri nationale
sl alte lucrari;

= ranforsarea gi reabilitarea unor
imbracaminti rutiere de beton de ciment sau
bituminoase prin interpunerea intre acestea si
stratul de ranforsare bituminos a interstratului
de geotextil impregnat cu bitum la executie
sau in fabrica (numit Bitex, care este solutia
optima si a fost aplicatda pe soseaua de
Centurd a capitalei, pe autostrada Bucuresti -
Pitesti si pe alte DN} sau a unei geogrile;

= protectii de taluzuri expuse la

Pentru verificarea  comportdrii
Terasinului fabricat din cca. 60%
fiore la prima utlizare de poliester
recuperate din industria chimica si din
alte fibre sintetice la prima utilizare recu-

perate din industria confectilor, a
solutii acide si bazice, posibil a fi
intalnite la unele lucrdn, avand pH de
4,651 de 9,2 |a 25°C, probe cu dimen-
siuni de 50 x 50 cm au fost pdstrate
timp de 11 luni in astfel de solutii tam-
pon. Dupa aceasta perioadd, probele
de Terasin au fost spalate cu apa pana
la neutralizare si uscate n aer, dupa
care s-a determinat masa, rezistenia la
tractiune longitudinald si transversala
si alungirea specificd pe aceleasi
directii {tabelul 1).
Prepararea solutiilor de tratare
s-a facut astfel:
® s-au ales oxidanji sl dizolvanti
chimici stabili, iar pe parcursul
experientei, pH-ul a fost controlat sl
corectat;
= solutia tampon acida, cu pH de
4,6, a rezultat din amestecarea a 93,5
cm’® solutie apoasa de fosfat disodic
36,6 g, cu solutie apoasd de acid

citric 21 g;
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Caracteristica constructiva

Terasin 1100 | Terasin 1400

Masa (g/m’) 1107 1378
Rezistenta la longitudinala | 58.4 59.9
initial - tractiune {daN/5cm) transversala 116 146
Alungirea {%) longitudinald 77.8 62.7
» solutia tampon alcafing, cu pH transversala 62.5 55.3
de 9.2 a rezuitat din dizolvarea a 3,8 Masa (g/nr’) 1175 1319
g borax la un litru de solutie; ¥ i ——
- Ia rratarea Cu petrol S-a fO!Os}t Dupa ] I ReZ'S[enta Ia longlwdlnata ..."..‘5'7.'.5.'.............().9.'.8..'......
100% petrof. luni i tractiune {daN/5cm) transversaia 115.5 124.8
Din examinarea valorilor inscrise in ) A - — seerssccccascnntsnrecncanoonnnsansstee
tabelul 1 se constata ca: la pH de 4,6 sl ungirea (%] el S AL S
s-au obtinut reduceri sau cresteri ale acida cu transversald 76 75.3
rezistentelor cu mai pu!:in de 100/0, Ial' H4{: PP eNRENERNEPRENNEENORRRRRERIPROROOORES
die alungirifor cu circa 15%, abateri ce PRES
se pot datora neuniformititii de masa a Masa (g/nr’) 1208 1445
Terasmului, existand concordanta intre N . W
rezistenta si masa probei; ia pH de 9,2 Dupa 11 e e SR 634699.
s-au obtinut maodificari de acelasi ordin luni In tractiune {daN/5cm) transversald 120.6 136.4
£ -'in- e petrol, dupd o luns, pH-9,2 Alungirea (%) longjtudinala 73.2 57.6
modificarile sunt mai pufin insemnate. | seescccessesscsiscccsncnattotasananaes
Prin urmare din aceste verificari rezultd cé transversaia /7.5 85.5
geotextilui Terasin nu sufera modificari Masa (g/nv) 1123 n
in solutii acide cu pH-ul mai mare de 4,6 _ ——
sau alcaline cu pH-ul mai mic decat 9,2 si Dupd i Rezistenta 'a longitudinala | s
in petrol, cel putin intr-o perioadd de timp luna tractiune {daN/5Scm) transversald 114.4 -
egald cu cea ¢it au durat experientele . , ) - eessesesesscnsssncsscsssnasansssssens
descrise mai sus. in petrol Alungirea (%) longitudinala 65.2 -
R omandar s3 nu se T Rl LRI EL LU
fOlOSeaS((:i geotextile ‘I‘n solutii acide cu A L L S Y R N Y Y N R A R Ty
Tabel 1

pH-ul mai mic de 4 si in solutii bazice
cu pH-ul mai mare de 9,5, valori care
sunt rar intainite. Putand fi vorba de diversi
acizi este potrivit ca in aceste cazuri sa se
efectueze verificdri experimentale.

Urmarirea comportarii la inghet-dezghet

Au fost incercate la inghet-dezghet cate 30 de probe, avand dimensiunile de 5 x 25
em, confectionate din geotextile cu masa de 500 g/m* si 800 g/m* neimpregnate si
impregnate cu Romacril. Dintre acestea, cate 10 probe s-au pastrat in laborator ca mar-
tor, cate 10 au fost supuse la 200 cicluri inghet-dezghet, iar celelalte la 385 cicluri. Un
ciclu de inghet-dezghet a cuprins urmdatoarea succesiune de operatii:

Verificarea rezisteniei la
biodeteriorare a Terasinului

Prin biodegradarea produselor de
polimeri sintetici se infelege orice modificare
a acestora, cauzatd de vietuitoare (in primu!
rand microorganisme: ciuperci, bacterii} si ne-
dorita din punctul de vedere al constructiei.

Prin cercetari s-a dovedit cd geosinteticele
sunt putin atacate de ciuperdci si bacterii.

Actiunea degradantd a microorganismelor
asupra polmerifor  sintetici se  datoreaza
enzimelor i acizilor produsi de ele. Acizii
organici produsi actioneaza ca agenti agresivi,
servind, totodata, ca sursa de carbon Si
energie pentru dezvoharea altor microorga-
nisme.

Polimerii s& opun la biodegradare prin
structura lor moleculard, In care lanturile
principale surt alcatuite din legdturi carbon-
carbon, ce necesité o mare energie pentru
scindare, prin solubilitatea lor foarte redusd In
apa, prin masa moleculard ridicatd si prin
structura for ramificatd.

La probele de terasin fungicizate sau nu si
invadate cu microorganisme 21 zile, nu
sau evidentiat schimbdri macroscopice si
microscopice, comparativ cu esantioanele
martor pastrate in laborator.

* s-au saturat prooele cu apd, la temperatura mediului ambiant (cca 20°C);
= apoi s-au tinut in frigider 1a -20°C timp de 3 ore;

' s-au dezghetat si uscat:

= In ziua urmdtoare s-a reluat ciclul de umezire inghet - dezghet - uscare.

'Din examinarea datelor obtinute a rezultat ¢ dupa ciclurile efectuate, unele
rezistente si alungiri sunt mai mici cu 5...10% comparativ cu valorile medii pe
probele martor. Aceste reduceri pot fi cauzate de ciclurile de inghet-dezghet, dar si de
neuniformitatea masei si rezistentei geotextilelor.

Verificarea modificarii rezistentei la tractiune
si a alungirii

Au fost incercate la tractiune foarte multe probe de geotextiie, In general cu
dimensiuni de 5 x 25 em, dar si probe cu latimea mai mare, extrase dupa 1...15 ani
de la instaiare in lucrare. In afara de unele probe de Netesin 300, unde rezistenta la
tractiune s-a redus cu pand la 50%, la celelalte probe reduceriie nu au fost niciodata
mai mari de 20%.

Verificarea efectului contamindrii cu
particule fine de argila gi praf

Din anul 1976 s-a urmarit evolutia debitelor unui grup de drenuri executate pe
DN 24 la iesirea din lasi in anul 1975, Drenurile 12, 14 si 16 au filtru de nisip, iar
celelaite, filtru geotextil (fig.1).
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In perioada 15 - 17 martie 2000, la Timi-
soara se va desfasura simpozionut “Semna-
lizarea rutiera orizontala si verticala”
Simpozionui va fi organizat de S.C. Drumuri
Municipale S.A. Timisoara, in colaborare cu
firmele PROSIGN - Franta, 3 M - Romania si

ATRAF [Asociatia pentru trafic st drumuri
urbanej. Pe langd expunerile, discutiile si
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Data masurarii

Figura 1

dren cu filtru geotextil
dren cu filtru invers granular
dren cu prefabricat

Evolutia debitului unor drenur executate cu filtru geotextil, prefabricat geotextil drenant,

sau cu filtru invers granular

Asa cum se constatd din aceasta figura, debi-
tele drenurilor cresc in pericadele ploioase Si se
micsoreaza in cele de seceta. Dupd sase ani de
exploatare, debitele acestor drenuri nu s-au redus
sub valorile initiale. Masurand debitele drenurilor

12...16 dupa trei luni de seceta, in toamna anului -

1978, s-au gasit valori apropiate de valorile
minime. Dupa numai 15 ore de ploaie, debitele
lor au ayuns la valori apropiate de valorile maxime.
Coeficientii de permeabilitate ai filtrelor geo-
textile ale drenurilor, In aceasta perioada de
timp, s-au micsorat de 5 - 20 ori, dar au ramas
la valori de ordinul a 10” 51 10° cm/sec.
Aspectele privind comportarea lucrdrilor de

Viitorul Congres National

al Drumurilor

In anul 2002, va avea loc, la Timisoara, al
Xl-lea Congres National al Drumurilor din Roma-
nia. Pentru acest eveniment, la intrunirea
Jesfasurata joi, 10 februarie, la sediul AN.D. a
‘ost stabilit Comutetul National de organizare,
avandu- ca presedinti, pe d-nit: lulian DANILA,
Vihai BOICU, Liviu DAMBOIU si Alexandru
DOBRE, precum si un numdr de 12 membri.
Avand in vedere faptul ¢a in anul 2003 va avea
oc Congresul Mondial de Drumuri s-a stabilit ca
arincipalele teme dezbdtute sa aiba aceleasi
-oordonate i la Congresul National.

Pentru actuala faza a pregatirilor au fost pro-
ouse ca teme adle dezbaterilor: Programarea,
conceptia si proiectarea drumurilor si a
jutostrazilor; Exploatarea si intretirea dru-
nurilor; Tehnologii si materiale performante in

ik

1]

dezbaterilor care vor avea loc vor fi organi-
zate si o serie de demonstratii practice
deosebit de interesante.

3
=

debitului

Desfasurata la sfarsitul lunii ianuarie a.c.,
sedinta Biroului permanent al APDP a
hotarat, printre altele, organizarea in perioa-
da aprilie-octombrie anul acesta a unor seri
de conferinte pe tema reabilitdrior 1a care
se doreste atragerea unui numdr cat mai
mare de unitati din domeniu. Acestea vor
avea loc in orasele lasi, Suceava, Cluy, Baia
Mare, Arad, Craiova, Piest, Constania,
Galati sau Braila. Asa cum preciza dling.
Danila BUCSA, director general al AN.D.
si presedinte al AP.D.P., la aceste mani-
festdri si-a anuntat prezenta s di. Traian
BASESCU, ministrul transporturilor.

i
dru

pas

ranforsare si reabilitare a imbracamintilor
rutiere bituminoase si de beton de ciment
cu geotextile si geogrile, au fost analizate
si prezentate de autor in doua artcole
publicate in nr. 40 si 48 ale acestei reviste.
Dupa unii autori, Iuand in
considerare o durata de serviciu de
50 de ani, geotextilele trebuie
incarcate cu cel mult 25% din rezis-
tenta lor de rupere la tractiune.

Dr. ing. Vasile STRUNGA
$.C “CONSILIER CONSTRUCT”

BUCLIrEs Tot in cadrul sedintei Biroului per-

manent al APDP, desfasurata in funa
ianuarie a acestin an, au fost discutate
Si propunerile facute de filiala APDP
Hunedoara privind atestarea firmelor
care vor lucra la pietruirea drumurnlor
de pamant. Avand in vedere caii-
tatea, deseor: indoielnicd (si suntem
blanzi cand spunem acest lucru), a
multora dintre aceste lucrari recep-
fionate pana la ora actuala, se
impune deja adoptarea de urgenta a
unei asemenea decizit, care ar obliga
In mod cert firmele respective sd
lucreze si 5@ respecte In mod corect
normativele pentru lucrdrile de dru-
muri. Ca reprezentant al APDP pentru
a purta disculii pe aceastd tema Cu
conducerea MLPAT a fost desemnat
dl. ing. Mircea EPURE, direcior al
Direcriei Investitii st Derulare Fond
Special al Drumurilor din cadrul AN.D.

domeniul rutier; Lucrdn de artd, consoldari,
reconstructii; Transporturi inteligente si sigu-
ranta circulatiei rutiere; Drumuri urbane.
Evident, intr-un timp util, sunt asteptate st alte
propuneri de imbundatatire a tematicii

S-a insistat pe necesitatea unei temeinice
pregatiri a lucrarilor si a comunicarilor, a
tuturer laturilor organizatorice. A fost propus,
pentru anaiizd, un moto al Congresul
National de ia Timisoara: ‘Drumul civilizatiel
trece prin dezvoltarea drumurilor”.

Nu In ultimul rand, s-a evocat st 0o buna
participare internationala, avand ca finalitate
O mai larga cunoastere a realtatlor din tara
noastra, o intarire a relagilor de cooperare cu

organizatiile similare de peste hotare. (1.$.) Costel MARIN
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Progrese in tehnica
rutiera franceza

(Extras din revista ROUTES nr. 779/1999)

Actiunea de promovare a tehnicil rutiere franceze pe plan international este din ce in ce mai
accertuata. Preocuparile antreprizelor franceze converg spre rezolvarea problemelor legate de
calltigtea mediulul inconjurator pentru cetatenii generatiel actuale §i conservarea lui pentru

Tehnologia
rutiera

1. Structura de
drum inovanta pentru
drumuri si autostrazi
cu trafic intens

Inovatiile In fehnica rutiera se
concretizeaza de cele mai multe ori in
materialele din straturile rutiere (de
rulare sau inferioare), dar rareori in
conceptia  structurii  de  drum.
Antrepriza Jean Lefebvre a desco-
perit o structura de drum cu durabili-
tate maritd, care rémane economicd in
materiale si respectd conditile de
mediu.

Principiul structurii inovante
constd in inlocuirea sistemului clasic for-
mat din doud straturi: de baza si de
fundatie, cu un sistem din trei stra-
turi constituit din:

= doud straturi extericare subtiri,

6...7 cm, diny materiale bituminoase cu

caracteristici superioare &

= Un strat rmediu dirdr-un material
cu performante mai maodesie, dar mai

economic.

Adaptarea noil structurt la trafic se

generatile viitoare,

Pe aceasta linie, cercetdtorii si inginerii elaboreazd solutii tehnice raspunzand preocupdrilor
mentionate mai sus, propuneri ce constituie un progres tehnic si economic important.

In witimul numar al revistei “ROUTES” pe anul 1999 sunt prezentate principalele progrese
teglizate In 1999 In tehnica rutierd francezad, dupa cum este prezentat mai jos.

Stratul de rulare este constituit dintr-un
beton bituminos foarte subtire al carui singur
rol este de a asigura caracteristici de rulare
corespunzatoare.

Astfel, aceastd structurd destinatd sd
primeasca un trafic intens si foarte intens
permite  asigurarea diferitelor  functii

obisnuite, caracteristice fiecarui strat ce
constituie dumurile moderne si, in special
ale stratului de rulare si de legatura.

O prima aplicare a noii structuri rutiere
pe o0 zona a Autostrazii All a aratat
ca grosimea totala rezultata din dimen-
sionare a solutiei tristrat este de 28,5 cm,
fatd de 38 cm solutia de bazd.

in articol sunt detaliate elemente
de dimensionare a structurii tristrat, a
caracteristicilor functionale si a rezul-
tatelor incercdrii de oboseala.

realizeazd prin modularea grosimir stratului

central, deci & materialului mai putin

costisitor.

Materiale utilizate: pentru cele doua

2. Lianti modificati:
uzina mobild pentru

straturi exterioare s-a utilizat o mixtura
asfaltica cu modul de rigiditate ridicat
(BBTHM), care atesta caracteristici superioare
de rezistenta la oboseala si rigiditate.

Pentru stratul mediu s-a utilizat un
materiai nou - Grave Mousse - realizat prin
incorporarea de bitwn cald sub forma de
spuma i agregate naturale neincalzite.
Grosimea acestui  strat 2= adapteaza
necesitatilor traficulu,

Schema principiului de functionare a struc-
turii tristrat este aratatd in fig.1 de mai jos.

Figura 1

noi aplicatii

Grupul SCR Beugnet dispune de
o experienta de peste 20 de ani in
domeniul liantilor modificati cu
polimeri. Pentru a raspunde noilor
cerinte si a largi domeniile de apli-
care a fost pusa la punct 0 noud
gama de lianti modificati cu SBS, cu
un caiet de sarcini foarte strict, in
care principalele obiective sunt:
reducerea costurilor odata cu
imbunatatirea performantelor, fabri-
carea liantilor in apropierea statiilor
de preparare a anrobatelor.

Pe aceasta Iinie a fost realizata o
uzina mobila de fabricare a lantilor
modificati, integrabila santierelor,
care limiteaza distantele de transport
si simplificd productia. Noua uzinad
si-a fixat urmatoarele obiective:

* productia de liant modificatd
13 vora;

* agutomatizarea completa a

fluxului tehnologic in scopul asigurarii

calitatii produsului finit, cu nivele ridicate de pre-
Cizie a cantdririlor;

= posibilitatea introducerii simultane a doi
polimeri;

= posibilitatea introducerii de adaosuri,
de ex. pentru asigurarea reticularii.

Uzina mobila realizata a efectuat deja
primele fabricari, demonstrand calitatea pro-
dusului finit, posibilitatea asigurarii si verificarii
fiecarei sarje de fabricatie a liantului. Primele
santiere au aratat facilitatea utilizarii: transport,
montaj, punere In operd.

3. Centrala de anrobare
discontinua:

un veritabil concept de
transferabilitate

Centralele de anrobare (continue sau
discontinue) sunt realizate conform unuia din
urmatoarele trei concepte:

= centrale fixe;
= centrale transferabile;
= centrale ultra mobile.

CONSTRUCTORUL ERMONT a realizat o
centrala discontinua transferabila, denumitd
TRANSBATCH, care atestd urmatoarele calitati:

= poate fi transferata de mai muite ori pe an;

= transferul este usor de realizat;

= costul de transfer este foarte redus;

= timpul de transfer este foarte scurt;

= transferul se realizeazd cu un numar redus
de semiremorci;

= poate fi plantata pe o suprafata de dimen-
siuni reduse; .

= poate fi montatd in mai putin de o
saptamana de o echipa formata din 4 persoane;

= regrupeaza toat- funclionalitatile unei
centrale fixe;

= este modulara st poate fi adaptata perfect
exigentelor diversilor utilizatori,

= respecta normele de protectie a mediului
cele mai severe;

® gdaranteaza o calitate perfecta a anro-
batelor preparate.

TRANSBATCH este disponibil in urmatoarele
variante: TB160 (160t/ora) si TB120t (120t/ora).
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-Modulul Transhatch TB160 in mutare pe drum

4. Emulsii: procedeul
hidrodinamic Esso. Zece ani
de inovare continua

Procedeul hidrodinamic Esso a fost brevetat
in anul 1988 si se bazeaza pe ingineria ameste-
curilor statice. Emulsiile fabricate prin acest pro-
cedeu se manifesta printr-o comportare diferita
fatd de cea a emulsiilor clasice, ca de exemplu
reactivitatea in prezenta mineralelor sau
fenomenul de coalescentd. Au fost puse Ia
punct noi incercari de caracterizare a emuisitlor
cum ar fi: testul de evaporare - filtrare (EFT), cen-
trifugare si titrare de amina {CAT], testul de reac-
tivitate, abraziune - coeziune Esso (ACTE).

Intelegerea parametritor cheie care guver-
neaza performantele emulsiei, asociate cu nole
incercari de caracterizare au permis dezvoltarea
unei noi game de emuisii cunoscuta ca “pro-
cedeu hidrodinamic” si anume:

= emulsii vascoase pentru tratamente de
suprafatd prezentand o vascozitale adaptata
aplicarii lor in afara sezonului si cu o reactivitate
mare fatd de materiale,

" emulsii pentru stratul de acrosare cu liant
fara adaos de fluidifiant sau fluxant, cu sau fard
polimer,

® emulsii pentru anrcbate la rece, care
prezinta o putere de acoperire mare, asigurand
o anrobare omogend a intregului schelet
mineral si 0 vascozitate care asigura mentinerea
fitmului de emulsie.

5. Evaluarea mixturilor
asfaltice fabricate cu bitum
Multiphalte 35/50

LCPC-Pans a reahzat un studiu asdpra
bilantului de comportare a mixturilor asfaltice
fabricate cu liantul Muttiphalte, produs de firma
SHELL.  Multiphalte este un bitum realizat
printr-un procedeu de rafinare specific;  este
caracterizat printr-o susceptibilitate termica
redusa, prezentand o comportare buna la
temperaturi ridicate si, In acelasi  timp,
caracteristici supenoare la temperaturn scazute.
Aceste caracteristict permit utilizarea lui in
straturt de rulare. In tabelul de mai sus sunt
prezentate caractensticile  principale  ale
produsului Multiphalte s metodele de deter-
minare a acestor caracteristici

Nivelul de decalaj de
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= strat de legdturd din mixturi asfaltice
cu fibre, a carui grosime este modulata in
functie de nivelul de decalaj al dalelor
(tabelul 1), si

= strat de uzurd din beton asfaltic foarte
subtire (BBTM), care permite utilizatorului
conditii bune de confort $i aderenta.
Grosimea mixturii

asfaltice cu fibre,
in cm

referinta,
in sutimi de mm

0 la 20/100

20 1a 40/100

40 la 60/100

60 1a 80/100

+ joojo it

>80 5

5 {Tabel 1]

Sectoarele experimentale realizate ince-
pand cu 1994 cu mixturi asfaltice cu fibre au
aratat o comportare satisfacatoare a com-
plexulul mixtura cu fibre (4 cm) - beton bitu-
miros foarte subtire (BBTM), n special la
ornieraj. Totusi complexul nu a impiedicat
total transmiterea fisurilor, dar a asigurat un
confort bun  utilizatorului, o reducere &
miscarii daletor si o buna impermeabllitate a

drumului. Se poate spera ¢a nu va fi nece-
sard decat o colmatare a fisuritor din mixtu-

Miulti-
Caracteristici phalte
35/50
Penetratie la
25°C 1/10 mm | NFT 66-004 | 35...50
Punct de
inmuiere, 18,°C| NFT 66-008 | 57.. .66
Indice de
penetratie +03.+1.3 W
Densitate rela-
tivd la 25°C NFT 66-007 |1.00...1,07
Punct de infla-
mabihitate, °C | NFT 60-118 | >250
Temperatura
limita de pom-
paoiilate, °C 135
Punct de ru-
pere Fraass,°C | NFT 66-026 | -15

Bilantul comportdrii in timp a produsului,
efectuat pe baza rezultatelor obtinute la
aplicarea Iui pentru imbrécaminti asfaltice
in suprafata de cca 6,6 mil metri patrati la finele
anului 1997, a condus la umatoarele corn-
cluzii:

= la fabricare si la punere n operd
Multiphalte prezintd aceleasi facilitayl ca si
bitumul pur;

s temperatura de anrobare trebuie sa fie
cu 10°C mai mare decat a bitumului de
aceiasi penetratie la 25°C;

= Multphalte se utilizeaza in stratul de
rutare cu grosimi intre 6 si 8 cm, compozitiile
Cu acest bitum atestand o comportare buna la
deformatii transversale, caracteristici bune de
suprafata, coeziune si stabilitate satisfacatoare.

6. Intretinerea unui drum din
beton de ciment cu
mixi.ri astdtice cu fibre

In articol este prezentatd experienta
intretinerii unui drum  construit prin - tehnica
dalelor din beton in ani 1974-1975.
Drumul este caracterizat printr-un trafic impor-
tant {clasa T10).

Drumul- a fost intretinut permanent la
nivelul rosturilor transversale si longitudinale,
cu o frecventa de 7 ani. Dupa 25 de ani de
exploatare s-a simuit nevoia efectudrii de
lucrari de intretinere pentru imbunatatirea
planertatii si confortului drumului. Acest
obiectiv a fost realizat cu mixturi asfaltice cu
fibre, conform urmatorului complex:

in Franta nca din ani
solutle pentru inlaturarea  dificultatilor

ra asfaltica pe timpul duratei de viatd a
acesteia.

7. Materiale
awtocompactante

Materialeie autocompactante, utilizate
1990, aduc o

inalnite la compactarea transeelor.
Aceste materiale, care se pun in operd
fara compactare sl care sunt excavabile,
sunt fabricate in centrale care asigurd
dozarea constituentilor si malaxarea lor.
Ele sunt in general transportate in
camioane - malaxeare; punerea lor In
opera este rapida si cere putind forta
e munca,
faterialele autocompactante sunt
amestecuri de materiale minerale
diverse (nisip, criblurl, cenusi volante,
filere, etc.), liant hidraulic - in general
ciment - in cantitate mica, apa si unut
sau el multl aditivi. Produsele auto-
compactante actuale, propuse pe
piata Frantel, 'de granulometrie
0/6,3 sau 0/20 pot fi utlizate la
diferite nivele de transee. Acestea
pot fii materiale de anrobare, mate-
riale pentrl ramblee si fundatii de
drum.

Chimist Gabriela Giusca,

S.C, “CONSILIER CONSTRUCT”
Bucuresti -

i 2 -

Utilizarea materialelor autocompactante
pentru trasee drepte sau sinuoase
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publice din Romania

Anul 2000 este un an deosebit
de important pentru administratorii
de drumuri din Romania. in acest an
se organizeaza la nivel european
Recensamantul general al cir-
cujatiei rutiere pe drumurile
publice. Romania este parte, din
anul 1985, fa ACORDUL EUROPEAN
ASUPRA MARILOR DRUMURI DE CIR-
CULATIE INTERNATIONALA, calitate In
care are obligatia de a sprijini toate
actiunile organizate de CEE-Comitetul
pentru transporturi interioare. Aceasta
actiune este o ocazie deosebita de a
se verifica prognozele de trafic, de a se
culege date despre trafic, de a se orga-
niza in paralel anchete O-D, intr-un
cuvant, o perioada de varf in activitatea
specialistilor n trafic.

Data find importania datelor de
trafic, organizarea acestei actiuni s-a
inceput inca din anul 1999, cu un
“Program de lucrari”. Acest program a
CLpIns 9 etape, cu termene precise, §i a
fost aprobat de Directorul General al
AND.

in Iuna martie 1999 s-a demarat
actiunea prepliv-zisd prin transmiterea
catre Directiile Regionale ate AND  si
Consiliile Jucetene a “Programului de
lweral’ st CImdrumatorulul - privind
organizarea inregistrarii circulatiel rutiere
clin arnul 2800 pe drimurile publice”.

Pe baza metodologiei si recomandarilor
cuprinse in acest “indrumator privind orga-
(lzarea inregistrari| circulatiei rutiere din anul
2000 pe drumurile publice”, Directille
Regianale ale AND' si Consilile Judetene au
eldboral proecele de plan de amplasare si
clagificare 4 posturilor de inregistrare a circu-
lqtlel. Aceste proiecte contineau harta dru-
muriler pe care se face recensamantul cu
pozitionarea  posturilor de recensamant si
Anexele care cuptind datele generale de iden-
tificare s cargacterizare a posturitor. Propunerile
die planurl de aniplasare a posturilor au
fst analizate de catre CESTRIN | care a facut si
propunegrile de modificare, unde a fost cazul,
fansmize |z DROP.1-7 si la oate cele 42 de
Cansifii Judetene.

Palalel ©u aceastd activitate s-a mai
desfasurat o actiune la fel de important:
elaborarea instructiunilor pentru efectuarea
nregistrarii circulatier rutiere pe  drumurile
publice. Vechea instructiune data din 1989 si
nu- mai corespundea conditilor actuale de
trafic. Noua tnstructiune reprezinta o sinteza
inire cerintele cuprinse in documentele CEE-
CINL s studiile asupra structuni parcului de
velhicule din tara noastra. Rezultatul s-a con-
cietizat in conceperea unor noi formulare
& recensamant, care cuprind toate grupele

de vehicule Tn circulatie pe drumurile publice,
si a calendarului de recensdmant , care pre-
Cizeaza zilele de inregistrare a circulatiei, zile
repartizate de-a lungul intregului an 2000.
Aceste Instructiuni au fost aprobate prin
Ordinul Ministrului Transporturilor
nr. 151/17.02.2000.

Pentru a veni in sprijinul tuturor factorilor
implicati in aceasta activitate, AND si-a
asumat sarcina editarii si distribuirii formula-
relor de recensdmant. In urma prospectarii
pietei, AND a tpdrit 700 exemplare de
Instructiunt, 3200 exemplare din Extrasul din
Instructiunt pentru recenzori, 100 000
exemplare din Formularul de recensamant
si 60 000 exemplare din Raportul recapitu-

lativ zilnic.

O alta etapa a constituit-o alcatuirea
Fisierulut cu datele generale de identfficare
a posturilor de recensamant, activitate de
0 deosebita importanta datorita  impli-
catillor asupra procesului de prelucrare a
datelor rezultate din recensamant.

Ultima etapa, de egala importanta cu
celelalte, a fost instruirea tuturor spe-
cialistilor care participa sau au atribugi in
activitatea de organizare sau efectuare &
Recensdmantului, atat din reteaua de

drumuri nagionale cat si din reteaua de

drumurt judetene si comunale. Daca

Constituirea

Intrunirea desfasurata joi, 10
februarie, sub egida Administratiei
Nationale a Drumurilor din Romania
si a Asociatiel Profesionaie  de
Drumurn si Poduri, a luat in dez-
batere pregdtirea si participarea la
Congresul Mondial al Drumurilor $i
la Congresul Nalional al Drumurilor.

In anut 1909 a luat funta ASO-
CIATIA INTERNATIONALA PERMA-
NENTA PENTRU CONGRESELE
RUTIERE - A.LP.C.R. Romania s-a
aflat printre cei 15 membr fondatori,
care la primul Congres International
de Drumuri, tinut la Paris, in 1908, a
hotarat constituirea AILP.CR., aso-
ciatie non-profit si apolitica. In
prezent, numara in randurile el 92
de guverne, precum Si numMerosi
membri cu ttlu personal. Rolul Aso-
cidgtiei s-a dezvoltat considerabil, de la
pregatirea si organizarea congreselor
mondiale de drumuri, pana la ampla
activitate de difuzare a cunostintelor
retelel de experli international in ran-
dul si in favoarea adunari membrilor
sal din lumea intreagad. Pentru a cores-

specialistic. AND sunt familiarizati cu aceastd
actiune, care se desfdsoard din 5 in 5 ani, la
nivelul judetelor si al comunelor lipsa de expe-
rientd a specialistilor in efectuarea recensamin-
telor a impus un plus de atentie. in cea mai mare
parte personalul nu era familiarizat cu genul aces-
ta de activitate, muiti dintre ei ne mai participand
anterior la o astfel de actiune. Eficienta acestei
nstruiri se va vedea in zilele de recensamant.

in afara elaborarii documentatiei pentru
Recensamant , AND va face prelucrarea datelor
rezultate din inregistrarea circulatiei si va asi-
gura si resursele necesare din Fondul Special al
Drumuirilor.

Prima zi de Recensédmant trebuia sa fie 25 ia-
nuarie 2000. Dar datorita caderilor masive de
zapadd, drumuri inzapezite, viscol, toate acestea
au constituit mouve de amanare. S-a luat hota-
rarea, dupa andliza prognozei meteo, ca relu-
area actiunii sa se faca pe data de 15 februarie.

Pentru a elmina neprevazutul si a asigura
reusita actiunii s-a constituit un impresionant
grup de control la nivelul AND, CESTRIN si
DRDP care se va deplasa in teritoriu avand
sarcina sa controleze modul cum se face inre-
gistrarea vehiculelor in  fiecare post de
recensamant.

ing. Marieta GHEORGHIU
Serviciul Tehnic AND

Comitetului National A.l.P.C.R.

punde noulur rol si continutului  activitatilor
desfasurate, in anul 1995, la 2 septembrie, a luat
denumirea de ASOCIATIA MONDIALA A DRU-
MURILOR, pastrandus-si sigla ALP.C.R. sub care
este foarte bine cunoscutd pe plan international.
Asociatia se conduce dupa un plan strategic,
iar misiunea er este aceea de a se afla in serviciul
membrior, de a furniza prestapi de caltate, stu-
diate pentru a raspunde nevoilor specifice ale
acestora; de a fi un conducator in domeniul coo-
perarii internationale si al transferului de tennolo-
gie; de a dezvolta o apropiere interministeriald,
multidisciplinara si internationald; de a fi obiectiva
si impartiala; de a pune un accent deosebit pe
nevoile tarilor in dezvoltare siin tranzitie; de a trata
problemele transportului rutier in contextui pro-
tectiel mediului inconjurator, al securitétii rutiere
siintegrarii diverselor moduri de transport
Temele strategice ale asociatiei sunt: Tehnici
rutiere; Gestiunea drumurilor; Dezvoitarea dura-
pila si rolul drumurnlor in sistemul de transport;
Punctul de vedere al utilizatorului; Eficacitatea
mijioacelor angajate; Transferul de tehnologie.
Guvernul Roméniei este membru  prin
Administratia Nationalda a Drumurilor, iar direc-
torul general al AN.D. este membru al
Consilulut Asociatiel Mondiale a Drumurilor.




In cadrul intruniri & fost desemnat
COMITETUL NATIONAL ALP.CR., compus din
31 de membri, al cdrui presedinte este
dl. ing. Danila BUCSA.

COMITETUL NATIONAL AIPCR

Bucsa Danila - presedinte
Boicu Mihai - vicepresedinte
Pau Viorel - vicepresedinte
Stelea Laurentiu - secretar gen.
Dorobantu Stelian

IN ANUL 2000

Au fost, de asemenea, desemnati
delegatii romani in comitetele tehnice
ale AIP.CR., precum si responsabilii
pentru temele strategice. g

Nedelcu Nicolae
Ibram Aidan
Judele Radu
Popa Nicolae
Stefan Petre

Danita lulian Petrescu Aurel
Balut Aurel Vlad Nicolae
Filimon Octav Radu Andrei :

lonescu Titus
Serban Constantin
Icleanu Virgil
Predescu lon
Martincu Cornel
Cahn Cristian
lliescu Minai
Lucaci Gheorghe

COMITETELE TEHNICE AIPCR

2000 - 2003
Teme strategice

TS1: Tehnici rutiere

C1 - Caracteristici de suprafata

C8 - Sisteme rutiere

Cl12 - Terasamente, drenaje, straturi de forma

TS2: Transport rutier, calitatea vietii si

dezvoltare durabila

C4 - Drumurt interurbane si transport interurban integrat

C10 - Orasul si transportul urban integrat

C14 - Dezvoltarea durabila si transportul rutier

C19 - Transport de marfuri

TS3: Exploatarea drumurilor si a
transportului rutier

C5 - Exploatarea tunelurilor rutiere

C13 - Securitatea rutierd

C16 - Exploatarea retelelor

C17 - Viabilitatea pe timp de iarna

C18 - Gestionarea riscurilor legate de drumuri
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Ca inginer a
fost valoros prin
modul ferm de a
conduce fard a se
impune prin forta,
prin determinarea
atasamentului total
si a increderii de-
pline a colaborato-
| rilor,

A fost autoritar,
fara a fi rigid, prie-
tenos, fara a alu-
neca ntr-un ieftin
familiarism, servia-
bil. fard a fi servil,

N

Grigoroiu Constantin
Dumitru Petre

Parvu Viorel

Burnei George
Epure Mircea

DL ing. Titus Filimon inzesrat cu tact

si  perspicacitate
remarcabild in rezolvarea celor mai dificile
prebleme. In situatiile grele manifesta un opti-
mism robust, risipind ingrijorarea unora prin
increderea in reusita cat si prin umor de cali-

Nicolau Mircea
Raicu Gheorghe

Andrei RADU i
Catdlin MARIN-+Viorel PARVU
Stelian DOROBANTU

Liviu DAMBOIU
Cornel BOTA
Gheorghe DINU
Mircea NICOLAU

Maria LASCU
Constantin GRIGOROIU
Neculai TAUTU

Petre DUMITRU

TS4: Gestionarea si administrarea rutiera

C6 - Gestionarea drumurilor

C9 - Evaluarea economica si financiara
C11 - Poduri si alte lucrari de arta rutiera
C15 - Performanta administrdrii rutiere

Octavian FILIMON
Aurel PETRESCU
Alexandru PASNICU
Titus IONESCU

TS5: Niveluri adaptate ale dezvoltarii drumurilor

si a transportului rutier

C2 - Consultarea publicului

C3 - Schimburi tehnologice si dezvoltare
C20 - Dezvoltarea adaptata

T - Terminologie

Administratia Nationald a Drumurilor si
\sociatia Profesionala de Drumuri si Poduri
NuUNt3 si pe aceasta cale cu profund regret dis-
Xaritia ingineruiui TITUS FILIMON.

A fost una dintre personalitatile reprezentative
ile generatiel de ingineri de drumuri care
ncepand de dupa razboi, cu eforturi care vor
ontinua Nca multi ani, s-au propus sa asigure
lomdniel O refea rutierd modernd. Acestei profe-
iuni de credintd i-a dedicat intreaga sa viata, 45
le ani de inginerie: sef de lot la Lupeni, apoi la Tg.
JAures, sef de santier la Deva, participant activ la
isfaltarea drumurilor din Banat, seful santierului
le poduri Bucuresti din 1968. Intre anii 1972 -

A plecat dintre noi...

loan DRUTA
Mihai ILIEESCU
Horia ZAROJANU
Gheorghe LUCACI

1974 a reprezentat corpul ingineresc roman
asigurand consultantd internationald cons-
tructiei de drumuri in Libia. Pand in anu! 1990 a
fost un profesionist apreciat in crganizarea si
urmadrirea lucrarilor de modernizare a retelei de
drumuri nationale In cadrul intreprinderii de
Drumuri si Podur Bucuresti.

In ultimii 10 ani, credincios profesiei, a
organizat o intreprindere privatd prosperd, spe-
cializata in semnaiizari rutiere, realizand pro-
duse de o calitate exceptionald, bine apreciate
de toti participantii la trafic. De asemenea,
dupa anul 1990, a fost unul dintre membrii
marcantt ai Consiliului National al APDP.

tate, decent, cu poante cerebrale, care
descreteau fruntile si luminau fetele.

Sub infatisarea lui calma si asezata, se

ascundea marea capacitate de rezistentd
la efort fizic si intelectual, exteriorizarea
find un aparent fluid mergand pe cai
netezite, fard a se face remarcate adanci-
mile parcursului.

Activitatea intensd si munca neintre-

rupta au fost coordonatele vietii sale care
iFau umplut existenta si -au dat un sens,
pand cand a trebuit sé plateascd acestei

neobosite activitati, tributul suprem.

A fost un mare patriot, un indrégostit
de tara si neam, acelasi In toate perioa-
dele vietii si sub toate vicisitudinile vietii
politice, ramanand acelasi luptdtor prin
atitudine si dialog cu argumente clare si

drepte, dorind a se face dreptate si

natiunii noastre.

In viata de familie a fost un sot si taté
model, fard a-si neglija niciodata
indatoririle de fiu iubitor si de frate
apropiat. Si-a iubit nepotii si le-a sadit
in suflet calitdtile ce urmeazid s3-si
dea roadele in viitor, exemplul viefii lui
fiind pentru toti argumentul determi-
nant.

A fost un om de cuvant, un carac-
ter deosebit si ceea ce se cheama un
sufletist. Nimeni nu i-a cerut ajutorul
fara un rezultat sau macar un sfat va-
loros in situatiile Tn care posiblitatile i
erau depdsite. In cazurile grele era
un datator de speranta si orientare
spre optimisim.

A parasit aceastd viatd asa cum a
trait, in aceeasi pozitie verticald, fiind
secerat in pragul zilel, pregdtit sa
plece la munca.

Continuitatea activitatii este si azi
asigurata prin fiul si urmasul in pro-
fesiunea de credinta, inginer OCTAV
FILIMON, director in Administratia
Nationald a Drumuritor.

Colegii si colaboratorii i regretd
profund disparitia sa prematurd si
am dori din suflet ca cel ramasi sa
aibd mereu n fata modeiul sau de
cinste, devotament. onestitate si pro-
bitate, toate spre binele tarii si al celor
in mijlocul carora a trdit si pe care i-a
jubit atat.vVem purta in memcoria
noastra imaginea nestearsa a perso-
nalitatii sale.

Sai fie tarana usoara !




jan.- feb.2000
Nr. 52

N 7N

Drumurile nationale, desi repre-
zintd 20% din lungimea drumurilor
publice din afara localitatilor, consti-
tuie reteaua majord a l4rii, pe aceas-
ta desfasurandu-se aproximaiiv 65%
din totalul traficului rutier.

Reabilitarea drumuriior, presuoLe
ne un volum mare de lucrari in zona
drumului, pe tronsoane IUrg, i tes-
mene de executie prelungite {2-3 ani),
iar continutud practic al notiunii se
refera la corectarea elementeior geo-
metrice, consolidarea sistermelor ru-
tiere, ameliorarea suprafetelor d= ru-
lare, repararea, largirea sau refacere
unor poduri, redimensionaraa aco
mentelor, crearea unor benzt suf
mentare destinate circulatiel vehicule
lente, pe sectoarele in rampa, INclusiv
modernizarea semnalizarii rutere

implicatiile executier iucrarior
reabilitare asupra modului de desfs
rare a traficulul rutier trebuie bine a
lizate, jar masurile de aplicare a semna-
lizarii rutiere temporare sa fie i1 concor-
dantd cu noile situatii create.

in Romania, datorita configutate

retelel de drumurl nationaie, majorit
lucrarilor de reabilitare se executa

IN ANUL 2000

Circulatia
alternanta

participantilor la trafic. Acestia patrund cu
vitezd sporita, In zona afectata de lucrdri,
unde sunt obligati, in ultimul moment, sa
opreascd brusc sau sd efectueze manevre
imprudente, ceea ce genereaza frandari for-
tuite, situatii conflictuale si chiar accidente cu
consecinte grave.

Pornind de la acest deziderat, regle-
mentarea circulatiei pe sectoare de drum in
lucru, durata si lungimea maxima a sec-
toarelor restrictionate trebuie stabilite clar
functie de o serie de factori, precum:

= |afimea pdrtii carosabile deschiss circu-
latiei;

= yolumul si structura traficului rutier;
= elementele geometrice ale sectorului

de drum in lucry;

Avand In vedere cd majoritatea dru-
murilor din afara localitdtilor sunt cu doua
benzi de circulatie, iar lucrérile presupun
reducerea Iatimii partii carosabile traficului la
valori cuprinse intre 2,50 msi 5,00 m, regu-
lile de prioritate stabilite in legislatia rutiera
nu pot fi aplicate fara consecinte asupra
securitatii si fluentei, motiv pentru care este

necesara instituirea circulatiei alternante.
Prin circulatie alternantd se intelege
modul de desfasurare al traficului, in care
sensul de circulatie se modifica, alternativ,

teme se face functie de intensitatea traficului
{media zilnica anuald sau intensitatea orara) si
lungimea sectorului de drum restrictionat.

Trebuie avute n vedere doud aspecte
esentiale:

" pe un sector de drum Tn lucru cu o
lungime mai mare de 1200 m, nu se poate
organiza desfasurarea n sistem alternant;

* fanionul de semnalizare este utilizat numai
pentru semnalizarea de avertizare a unui pericol si
nici un caz pentru impunerea prioritatii de trecere.

Unui anumit volum de trafic 1i corespund
limitele  maxime ale lungimii sectorului
restrictionat pe care se peate aplica una din cele
trei solutii de dirijare a traficului, conform grafi-
cului de mai jos. In plus, pentru dirijarea circu-
latiei prin indicatoare de reglementare a prio-
ritatii, intervine obligativitatea asigurarii invi-
zibilitatii Intre capetele lucrdrii, conditie, de
multe ori, imposibil de realizat.

Lungime

Limita de utiizare a semafoarelor

Limita de utilizare a piloilor
de corculafie

Limita de utihzare a

culatie, ceea ce implica Nstuirea de

indicatoarelor

pe aceeasi banda.

restrictil sau Tnchideri de circudatie tempo- In cazul circulatiei alternante sunt 130

rare cu devierea localz A traficulu. Acest utilizate urmatoarele sisteme de sem- l_

H Tmp “ 4 . A ==

sistem de restrictii sau inchider! temporare nalizare rutierd temporara: . al‘
de circulatie transforma dromu Int-un 1. Semnalizare cu indicatoare de g8 g8 g g g fi sl
santier i lucrd, Santirele pe drumuri, cons- reglementare a prioritétii; - N oo @ - - ieiec 2l
tituie pericole iminente atat pentry PArtici- 2. Semnalizare cu piloti de circu- NOTA: Acest grafic este valabil in ipoteza unui trafic

pantil la trafic, cat si pentru persenalul
munciter, prin durata de instituire a
restrictiilor si/sau a inchiderilor de drulatie.

Rata evenimentelor rutiere, este direct
proportionata cu durata acestor ere sl cu
lungimea sectoarelor afectate de lucrar.

Indiferent de categoria drumuilul, fie na-
tional sau local, de amplasamentizl sanneruiui
in intravilan sau extravilan, atat respon-
sabilitatile antreprencrulul cat < comporta-
mentul participantilor |a trafic rebuie adaptate
circumstantelor locale si de moment, pe care le
implica existenta zonel de drurr in ucrd.

Baza legals, in Rornania, care stabileste
atat responsabilitatile antreprenoruiui, cat si
maniera de conducers a participantifor 1a tra-
fic, pe sectoare de drum in lucry, o constituie
Decretul _328/1996 _privind_circulatia pe dru-
murile_publice, Regulamentul de aplicare al
Decretului_328/1966, [nstructiunile comune
MI-MI__privind conditile_de _inchiderea
circulatier sau_de jnstituire a_restrictiilor In ve-
derea executarii de lucrdri in zona drumului
public, precum si g serie de standarde in
[e] iul Sigurantei Circulatiel.

Cu toate ca exista reglementdri In dome-
niu, ca modalitatti de semnalizare rutierd
temporara se cunosc si se apiicd. dar nu
totodeauna In totalitate, studile acoiden-
ologice 2u confirmat ca santierele rutiere
constituie zone de risc, iar principalet
cauze favorizante sunt legaie indisolubil
de semnalizarea rutiera si compartameniut

latie;

3. Semnalizare cu semafoare pen-
tru dirijarea automata a circulatiei,
completate cu indicatoare de regle-
mentare a prioritaii.

Utilizarea unuia din cele trei sis-

utilizatorilor

maxim orar egal cu 10% din Media Zilnica Anuala. Pentru alte
valori ale traficului orar trebuie efectuate studii speciale.

Maior ing. Cristian CALIN

- Directia Politiei Rutiere -

ing. Maria LASCU

- AN.D. - Serviciul Siguranta Circulatiei -

Asociatia producatorilor si

de asfalt din Romania

Incepénd cu data de 1 ianuarie 2000 Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri
{APDP) a fost acceptatd ca membru al Asociatiei Europene a Producdtorilor si
Utilizatorilor de Asfalt (European Asphalt Pavement Association - EAPA).

Avand insd in vedere domeniul specializat al acestei asociatii, APDP nu poate sd fie
membrd directd in acest program. Pentru acest fapt, APDP Romdania a organizat o
intrunire, sub directa coordonare a d-lui director general Dédnild BUCSA pentru
crearea Asociatiei Producdtorilor si Utilizatorilor de Asfalt din Roméania. La aceastd
intrunire au participat directorii urmatoarelor societdti producdtoare si utilizatoare de
asfalt: AND, CONTRASIMEX, SCCF lasi, COSAR, ALR lasi ALDP Bacdu, SCT Bucuresti,
CONAS Brasov, GENESIS INTERNATIONAL, CCCF, SOROCAM, ANCORAD Oltenia,

ATELA, ALR Cluj, ALR Muntenia, ALR Constanta, HELVESPID. Tot la aceastd sedintd s-a sta-
bilit un colectiv care sd organizeze si sé pregéteascd materialele necesare, compus din:
Viorel FAU, director general SOROCAM, Stelian DOROBANSiU, profesor CFDP Bucuresti;
Octav FILIMON, director tehnic AND; Vasile GHITA, director comercial SOROCAM, Sorin

PAUN, director executiv GENESIS.

In cel mai scurt timp va fi definitivat statutul Asociatiei “ASPRUTAS Romania” care va fi

apoi transmis tuturor membrilor. (C.M.)
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. Utilizarea la
drumuri a cimenturilor
romanesti conform
standardelor europene

In baza Acordului de asociere a Romaniei la
Uniunea Europeana si tinand seama de strategia
nationald de pregdtire a aderdrii Romaniei la
Uniunea Europeana, s-a propus accelerarea ritmu-
lui de implementare a Sistemului Calitativ si im-
plicit de adoptare a standardelor europene (EN} ca
standarde romanesti, in industria cimenturilor
din Romania. In acest context, odatd cu intrarea
in vigoare a noilor Standarde Romane
SR 388:1995 (CIMENT PORTLAND) si
SR 1500:1996 (CIMENTURI COMPOZITE
UZUALE DE TIP Il Ill, IV si V), care corespund
cu prevederile referitoare la cimenturile
Portland si [a cimenturile compozite
din Prestandardul European ENV
197-1:1992, Ciment - Compozitie, specificatii si
criterii de conformitate, s-au creat premisele rea-
lizérii de catre fabricantii de cimenturi a unei va-
rietdti sorimentale foarte mari, care face deosebit
de dificila “recomandarea” de cdtre proiectant sau
beneficiar a unui anumit tip de ciment pentru o
anumitd lucrare, intrucat intre vechile tipuri de
Zimenturi prevazute de STAS 388-80 si STAS 1500-
78 si cele noi, fabricate in prezent, conf. SR 388-95
si SR 1500-96, nu existd nici o corespondentd.

Ma mult decat atata, practica a aratat ca intre
Zaracteristicile betoanelor realizate conform noilor
standarde cu acelasi tip de ciment, dar produs de
fabrici diferite sunt diferente calitative destul de
nari.

Elaborarea unui standard pentru ciment a fost
nitiatd de Comunitatea Economica Europeana
'EEC) In 1969, iar in 1973, la cererea unui stat
membru, aceastd activitate a fost incredintata
Zomitetului  European pentru Standardizare
CEN).

In urma investigatiei initiate de CEN la mijlocul
anilor 70 au fost identificate un numar de 20 de
ipuri de ciment diferite, iar un al doilea studiu

Tip Sort SR

efectuat in 1990 a evidentiat existenta
altor 50 tipuri de ciment diferite.

Evaluarea investigatiilor efectuate
a relevat faptul ca in diferite regiuni ale
Europei, datorita conditiilor locale, cli-
matice, surselor diferite de materii
prime si sistemelor socio-culturale spe-
cifice, s-au conturat conceptii arhitec-
tonice tipice, bazate pe diferite tehnici
de constructie, ceea ce a condus la
aparitia unei mari varietati de tipuri de
ciment.

Avand in vedere numdrul mare de
tipuri de ciment s-a decis ca ENV 197
(standard preliminar de conditii tehnice
pentru ciment) sa fie divizat Tn mai multe
parti.

In prima parte ENV 197/1 au fost
luate In considerare numai acele cimerr-
turi a caror intdrire depinde N primul
rand de hidratarea silicatilor de calciu si
care sunt destinate utilizarii In domenii
uzuale.

Cimenturile cu mecanisme de intarire
diferite sau cele avand proprietdti speciale,
au fost cuprinse In mai multe parti ale
standardului preliminar {(ENV 197-2; ENV
197-3; ENV 197-4; ENV 197-5; ENV 197-6
etc.).

Standardele de metode europene ENV
196 (determindri chimice si fizico-
mecanice), au apdrut in 1987 cand stan-
dardele in vigoare au fost revizuite si au
intrat in vigoare in anul 1992.

Conform Standardelor

a

Romane

SR 388:1995 si SR 1500:1996 ce corespund
cu prevederile Prestandardului European
ENV 197-1:1992, cimenturile uzuale se clasi-
ficd dupa cum urmeaza:

Ciment Portland (fara adaos)

Ciment Portland sR3gg| -1 - 1325425 525:32.5R 425R 52,5 R

Cimenturi compozitie {cu adaos)
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= ciment Portland {tip 1);

= ciment Portland compozit (tip 1),

= ciment de furnal {tip 1li);

= ciment puzzolanic (tip IV);

* ciment compozit (tip V).

Denumirea cimentului este data de nuclewl
cestuia. '

Nucleul cimentului este denumires data

amestecului de clincher Portland cu alte cony
ponente principale in proportie de 95-100% si
Cu componente minore Th proportie de 0-5%,
exclusiv sulfatul de calciu si aditivii

Componentele principale care nird in com-

pozitia nucleului de dment sunt clincherul

Portland, zgura granulata de furnal, puzzolane
naturale si industriale, cenusad de termocentra-
13, sisturi calcinate, calcare, praf de silice sifilere.

Noile tipuri de cimenturi aliniate la star-

dardele europene conform ENV 197/ sunt
prezentate in tabeltul 1.

Fiecare tip de ciment se produce in mai
multe variante de compozitie, care se dife
rentiaza prin procentele de clincher si cele-
lalte componente principale. Aceste pro-
cente, de reguld, pot fi:

= 80 - 94% clincher si 6 - 20% alte com-
ponente principale;

* 65 - 79% clincher si 21 - 35% alte
componente principale.

Functie de rezistenta standard. se pot
defini trei clase de rezistentd pentru
cimenturi: 32,5; 42,5 §i 52,5 Functie de
rezistenta iniflala pentru fiecare clasa de
rezistenta standard sunt definite. o clasa
cu rezistenta initiald normald si ¢ clasa cu

rezistenta initiald mare (simbolizata R},

Conformitatea pentru clasa de rezis-
tentd se face prin rezistenta standard la

28 de Zile.

Il A-M | Ciment Portland compozit amestec de: zgura, cenusd puzzolana, calcar 32,5; 42,5
Il AS |Ciment Portland cu zgura zgurd granulata de furnal 52,5
I AV | Ciment Portland cu cenusa|SR 1500 6-20 cenusd de termocentrald 325R 425R
Il A-P |Ciment Portland cu puzzoland naturald 525R
puzzolana naturala
Il AL |Ciment Portland cu calcar calcar
Il B-M | Ciment Portland compozit amestec de: zgura, cenusa puzzolana, calcar 32,5; 42,5
Il BS |Ciment Portland cu zgurd |SR 1500{21-35 zqura granulata de furnal 32,5R 425R
Il B-P |Ciment Portland cu puzzoland naturald
puzzoland naturala
Il B-L |Ciment Portland cu calcar calcar
A | Ciment de furnal SR 1500]36-65 zgurd granulata de furnal 32,5; 32,5R
IV A | Ciment puzzolanic SR 1500} 11-35 puzzolana si cenusa 32,5, 42.5;: 325 R
VA | Ciment compozit SR 1500 18-30| zgurd granulata cggrELdrSnéal + puzzolana + 32,5;325R
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Rezistenta la compresiune N/mm?

Cerintele pentru clasele de rezis-

Clasa Rezistenta standard
2 zile 7 zile 28 zile

32,5 - >16 >325 >52,5
32,5R >10 -

42,5 > 10 - >42,5 >62,5
42,5R >20 -

52,5 >20 - >52,5

52,5R > 30 -

tenta sunt prezentate in tabelul 2

Timpul initial de priza

Constanta de volum

Cerintele fizice ale cimenturilor Clasa de rezistenta iy z
uzuale sunt prezentate in tabelul 3 ~ (min.} (expansiune - mm)
32,5
32,5R > 60 >10
42,5
42,5R
52,5 > 45 > 10
52,5R
Cerintele chimice pentru cimenturile
uzuale sunt prezentate in tabelul 4
> Clasa de rezistenta a Conditii
Tip cimeat cimentului {%])
Pierderi la calcinare ' toate clasele >5,0
/A
Rezidul insolubil ! toate clasele
n7sA
Continut in sulfafi ' 32,5
{SO3) Il 32,5R
V/7A 42,5 >4,0
\ V/A toate clasele
\ A toate clasele
toate tipurile 42,5R
52,5 >4.0
52,5R
Continut de cloruri toate tipurile toate clasele >0,1
Puzzolanicitate V/7A toate clasele sd satisfaca
incercarea de
puzzolanicitate

Din examinarea tabelelor 1 - 4 cuprinzand
cerintele pentru cimenturile fabricate in
prezent In Romania, conform standardelor
europene, se constatd cd lipsesc o serie de
caracteristici foarte importante pentru caii-
tatea Tmbracamintilor rutiere si anume:
suprafata specificd, rezistenta la intindere
din incovoiere, continutul de componenti
mineralogici care conferd comportari favora-
bile betonului rutier (aluminatul tricalcic
{C5A)] si feroaluminatului tricalcic (C4AF), pre-
cum si timputl pentru sfarsitul de priza.

lata asadar ¢a exista tot atatea motive de

ingrijorare cand alegem un ciment
destinat betoanelor rutiere si trebuie
sa fim mai rezervati in special fatéd de
cimenturile compozite {cu adaos),
care pot influenfa mult, in sens
negativ, calitatea si durabilitatea
betoanelor rutiere.

Facand o scurtd retrospectiva
asupra  cimenturilor  destinate
realizarii imbracdmintilor rutiere din
ciment utilizate Tn tard sl in stréinatate
se constata urmdtoarele:

= Cimenturile utilizate in Romania

in pericada 1950-1975 la executia imbra-
camintilor din beton de ciment de tipul Pz 400,
M400 si uneori RIM 300 datoritd compozitiei

- mineralogice specifice, a adaosurilor folosite la

mécinarea clincherului, precum si datoritd
vitezei de intarie mai lente, nu au satisfacut exi-
gentele functionale ale acestor tipuri de cons-
tructii rutiere, prezentand rezistente mecanice in
general mici la termene scurte, contractii mari,
cu rezistente slabe la: uzurd, inghet-dezghet si
actiunea fondantilor chimici utilizati in activi-
tatea de deszdpezire a drumurilor.

= Prescriptile tehnice franceze, prevad pe
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langa limitarea continutului de C3A In cimen-  initiale mari se folosesc numai in
turile rutiere si efectuarea unor incercdri speci- perioadele de toamna si primdvard pe
fice de fisurare (fisurile din contractie trebuie s vreme rdcoroasa.
se produca dupa 15 ore), precum si efectuarea
unor Tncercdri privind cinetica de hidratare a In térile in care resursele mineralo-
cimentului, masurand viteza de contractie care  gice sunt foarte variate (nisipuri si
trebuie s& fie de maximum 10 p/m/ord, iar  pietrisuri aluvionare, calcare, roci erup-
valoarea contractiei totale la 28 zile nu trebuie  tive etc.), prescriptile tehnice prevad
sa depaseascd 800 p/m. ca alegerea tipului de ciment, respec-
In marea majoritate a tarilor Europene, tiv continutului de aluminat tricalcic
finetea de macinare se limiteaza la 3000...4000 {C3A) sa fie facute in functie de natura
cm’/g, avand in vedere influenta acesteia agregatelor naturale, temperatura
asupra pericolului fisurarii  betonului din  betonului la punerea in operd si tem-
contractie, precum si susceptibilitatea cimen- peratura mediului in pericada de
turilor la degradare in timpul depozitarii. executie astfel incat riscul de fisurare
In multe tari, in general, cimenturile com-  precoce a betonului s3 fie eliminat.
pozite (cu adaosuri) nu se folosesc in mod
curent pentru lucrdri  rutiere, betoanele

preparate cu aceste cimenturi fiind sensibile fa Dr.ing. Viorel Parvu
fisurare, prezentand contractii rapide in timpul $ef Departament
prizei si avand rezistente scazute la uzura. BETOANE RUTIERE

In stréindtate, cimenturile cu rezistenie - INCERTRANS -

A 79-a Conferinta anuala a
Consiliului Cercetarilor in
Transporturi (TRB), din S.U.A.

R
e
DI. Traian BASESCU

Pentru cititorii romani mai putin familiarizati cu modul in care sunt organizate activitatile - Ministrul Transporturilor -

de cercetare din sectorul transporturilor in S.U.A. ar fi de mentionat incad de la inceput cate-
va informatii cu caracter introductiv.

Consiliul Cercetdrilor In Transporturi din S.U.A. (Transportation Research Board -
TRB) este una din unitdtile constitutive ale Consiliului National de Cercetare al S.U.A. care, Ia
randul sdu deserveste Academia Nationald de Stiinte {National Academy of Sciences) si
Academia Nationald Tehnicd (National Academy of Engineering).

Misiunea Consiliului este de a promova tehnicile inovatoare si progresul in domeniul
transporturilor, prin stimularea si coordonarea efectiva a cercetdrilor, facilitarea disemindrii
informatiilor si cunostintelor, precumn si prin incurajarea punerii in practicd a rezultatelor
cercetarii.

Diversele activitéti ale Consiliului antreneaza anual peste 4000 de ingineri, oameni de
stiintd si cercetdtori din domeniul transporturilor, precum si profesionisti practicieni din sectorul
public, privat si mediul academic, tofi aducandu-si contributia spre interesul public

Programul de activitati al Consiliului este sprifinit de catre departamentele statale ale trans-
porturilor, institutii federale, inclusiv administratile ce compun Departamentul Federal al
Transporturilor S.U.A., precum si alte organizatii si persoane fizice interesate in dezvoltarea
transporturilor.

Consiliul Cercetdrilor Rutiere (TRB) organizeaza in fiecare an, aproape cu reguiaritate
in luna ianuarie, o conferintd care a cdpdtat In ultima vreme un puternic caracter international,
la care participd un numdr insemnat de specialisti din multe tari ale lumir.

Anul acesta, spre exemplu, s-a estimat participarea a peste 7000 de persoane, fiind astfel cea
mai mare conferintd in domeniul transporturilor de peste an.

in ceea ce priveste lucrérile Conferiniei Anuale a Consiliului TRB, acestea sunt grupeate pe
cele cinci diviziuni principale ale sale: (L) planning-ul, administrarea si gestiunea sistemelor de
transport, (2) proiectarea si constructia, (3) exploatarea, siguranta si intretinerea, (4) legisiatia in
transporturi si (8) resurse si activitati intergrupuri.

Anul acesta cea de a 79-a Conferintad Anuald a Consiliului TRB s-a tinut la Washington, D.C.,
intre 9 si 13 ianuarie, lucrdrile desfasurandu-se pe cele 490 de sesiuni, in cadrul cdrora s-au
orezentat peste 2000 de referate tehnice.

Cele 490 de sesiuni au fost la randul lor impdrtite pe cele cinci divizii principale ale TRB.

In plus, fatd de sesiunile de mai sus, au mai avut loc 28 de seminarii speciale printre care
mentionam “Inovatii pentru atingerea excelentei in transporturi in secolul al XXlHea”, prezidatd de
dl.Rodney SLATER, ministru federal al transporturilor si- “Sesiunea Comitetului Executiv al
Zonsiliului TRB”, condusd de presedintele in exercitiu al acestuia, dl. Wayne SHACKELFORD.

Pod peste
Dunare

Romania si Bulgaria au convenit
recent, printr-un Memorandum semniat
la Bruxetles, ca realizarea proiectulei
privind constructia unui al doilea pod
peste Dundre sd fie sustinuta exclusiv
din surse financiare ale Bulgariel,
ne-a declarat recent di. Traian
BASESCU, ministrul transporturilor.
Atat amplasamentul podului, ¢at si
celelalte detalh ale proiectului vor fi
stabilite in funa martie, 1a Bucuresti,
cand oficialii cetor doud tdri se vor
intalni din nou. Amplasamentul se
va Incadra in coridorul de transport
IV, care leagd Germania de porturile
Constanta, Thessaloniki (Grecia) si
Istanbul {Turcia} si va fi situat, dupa
toate probabilitatile, in zona Vidin -
Calafat. De asemenea, documentul
semnat mai considera ca prioritard si
modernizarea liniei de feribot dintre
cele doua state, care functioneaza
intre Vidin si Calafat.

in ceea ce priveste amplasamen-
tul noului pod, in cadrut discutiilor cu
oficialii de la Bruxeties au fost identifi-
cate ca prioritare legaturile cu tron-
soanele Nadlac - Arad, pentru partea
rutiera, Curtici - Arad, pentru partea
feroviard, precum si Targu-Jiu -
Petrosani, atat pentru infrastructura
rutierd, cat si pentru cea feroviara.

I 2

Detalii privind programul tehnic, precum si aspecte mai importante privind conferinta de
anul acesta a Consiliului TRB vor fi date in numerele viitoare ale revistei noastre.

loan DRUTA
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lin cursul anului 1999, Adminis-
tratia Nationalda a Drumurilor a
analizat si avizat in Consiliul Tehnico
- Economic un numdr de 17 regle-
mentari tehnice care au fost apro-
bate prin Ordin al Directorului
General al AND. Aceste normative
au fost difuzate in teritoriu pentru
aplicare. Reglementdrile tehnice au
fost elaborate de INCERTRANS,
SEARCH CORPORATION, Univer-
sitatea: Tehnica Timisoara In colabo-
rare cu Serviciul Tehnic si Serviciul
Auterizari Vehicule, Taxe Rutiere din
cadrul AND. Va prezentam in conti-
nuare fista reglementarilor tehnice
pentru domeniul rutier, elaborate in
anul 1999.

1. AND 554-99. Normativ privind
administrarea, exploatarea, intretinerea
si repararea drumurilor publice

2. AND 548-99. instructiuni tehnice
privind determinarea comportarii la
oboseala a mixturilor asfaltice cu echipa-

mentul ELE -MATTA

EVENIMENTE

Reglementari tehnice
elaborate de catre AND 1in
cursul anului 1999

3. AND 551-99. Metodologie de deter-
minare a caracteristicilor emulsiilor bituminoase
cationice utilizate la lucrdrile de drumuri

4. AND 552-99. Normativ privind con-
ditille tehnice de calitate ale emulsiilor bitumi-
noase cationice utilizate la lucrarile de drumuri

5. AND 546-99. Normativ privind executia
la cald a imbracamintjlor bituminoase pentru
calea de pod

6. AND 549-99. Normativ privind
imbracaminti bituminoase cilindrate la cald
realizate cu bitum modificat cu polimeri

7. AND 553-99. Normativ privind exe-
cutia Imbracamintilor bituminoase cilindrate
la cald realizate din mixtura asfaltica cu

bitumn aditivat

8. Norme privind autorizarea i efec-
tuarea transporturilor rutiere cu greutati
si/sau dimensiuni de gabarit ce depdsesc
limitele prevazute n Ordonanta Guver-

nului nr. 43/98

9. Norme privind aplicarea temporara a
unor limite de tonaj modificate pentru dru-
mul national DN 55 Craiova - Bechet PCTF

10. Norme privind circulatia autove-

Un nou

|

posibilitatilor care li se deschid la absol-
virea facultdtii, acolo unde necesarul de
specialisti este de 5-6 ori ma mare

laborator de
drumuri l1a Cluj

_In ziua de 9 februarie 2000 s-a deschis la
Cluy in mod cfical. Laboratorul de Calcul al
Sectiei CFDP din cadrul Universitatii Tehnice
din Cluj, laborator ultramodern, realizat cu
sprijinul AND st APDP,

L3 deschidere au participat cadre univer-
sitare, persoane din conducerile marilor firme
de cconstructii si reparatii rutiere, personalitati
din cadrul Primariei Municipiului Cluj-Napoca
si nu N ultimul rand studenti, care vor benefi-
cia de dotdrile de ultima ord ale [aboratorului.

Asa cum s-a declarat domnui profesor uni-
versitar doctor inginer, Mihai ILIESCU,
prorector al Universitdtii Tehnice din Cluj-
Napoca, care este si wresedinte al Filialei
JAR.DIP. Cluj, rolul laboratorului este acela de a
sprijini activitatile didactice si profesionale din
cadrul Universitatii cu scopul de a pregdti si a
forma specialisti in domeniul constructiei,
intretinerii si repararii drumurilor $i podurilor.

S-a incercat si se incearcd in continuare
atragerea catre sectia CFDP a studentilor care
au posiblitatea in anul lll de studii sa isi aleaga
specializarea; sectia CFDP avand pana acum
un numdr mal mic de solicitari, o parte mai
mare din totalul studentilor indreptandu-se
catre Constructii Civile,

In ultimii ani, s-a observat, asa cum ne
declara domnul profesor liescu, o crestere a
interesulli studentilor pentru sectia CFDP
datorita dotdrilor superioare, precum si

decat numarul de absolventi {aproxi-

mativ 20}. Mai putem mentiona tot aici

implicarea AN.D. si AP.D.P. in
aspecte de actualitate profesionald,
cum ar fi cursuri postuniversitare pen-
tru specializare n reabilitarea dru-
murilor si podurilor, practica stu-
dentilor, cursuri pentru laboranti si
nu in ultimul rand cursuri de limbi
strdine, pentru cadre didactice si stu-
denti.

O initiativa laudabila este asigu-
rarea accesului cadrelor didactice si
studentilor in Laboratorul Central al
DRDP care este unul dintre cele mai
noi din tara si se gaseste n cladirea
Observator a Universitatii Tehnice
din Clyj (in incinta Facultati de
Constructii). Pe linia sprijinului oferit
de AND si APDP activitatii didactice
si universitare, mai putem nota
sponsorizarea publicarii unor lucrari
didactice si organizarea in comun a
mai multor manifestdri stiintifice,
conferinte si simpozioane.

Punctul culminant nsa il consti-
tuie dotarea deosebita a acestui
laborator al Sectiei CFDP, in care un
merit special la avut, domnul
Director General al AN.D., ing.

Danila BUCSA care s-a implicat per-
sonal prin atragerea de sponsorizari
atat de necesare Invatamantului supe-
rior de profil. Laboratorul contine 8 cal-
culatoare, un plotter, 2 imprimante,
aparatura TV, video, aspectomat, retro-

hiculelor de transport marfd cu masa totala
maximd autorizatd, mai mare de 3,5 t pe DN |
(E60) sectorul Bucuresti - Ploiesti

11. AND 545-98. Normativ privind executia
tratamentelor bituminoase cu agregate de ba-
lastiera neconcasate pe drumuri cu trafic redus

12. AND 547-99. Normativ pentru pre-
venirea si remedierea defectiunilor la mbra-
caminti rutiere moderne

13. AND 555-99. Normativ pentru executia
tratamentelor bituminoase cu emulsii pe baza
de bitum modificat cu polimeri

14. AND 556-99. Normativ pentru executia
tratamentelor bituminoase cu bitum aditivat

15. AND 559-99. Normativ privind apli-
carea solutiei antifisurd din mortar asfaltic

16. AND 560-99. Normativ privind apli-
carea solutiei antifisurd din mixturi asfaltice cu
volum ridicat de goluri

17. AND 550-99. Normativ pentru dimen-
sionarea sistemelor bituminoase de ranforsare a
structurilor rutiere suple si semirigide

Ing. Rodica Varga
Serviciul Tehnic - AND

proiector etc. fiind realizat si dotat la standarde
ridicate. Asa cum ne marturisea d-na doctor
inginer Chira Carmen, sef de lucrari, studenti
resmint o alta grijd si responsabilitate la intrarea in
acest laborator ultramodern, avand o atitudine
pozitivd fatd de dotarile lui. Aici, chiar si mobilierul
este foarte confortabil, laboratorul avand toata
structura inlocuitd: geamuri termopan, tavan fals
cu sistem dublu de iluminare {halogen si neon),
mocheta noua; totul avand aerul unei séli de
studiu facutd parca pentru mileniul 1l
De asemenea, mai putem mentiona utilizarea
de catre studenti a unor programe foarte perfor-
mante aflate in gestiunea AND, cum ar fi MOSS,
MICROPISTE, AUTOCAD 14, precum si punerea la
dispozitie de catre AND a unei statii de masuratori
topo SOKIA. In final putem aprecia modul
deosebit in care a fost inaugurat acest modern
laborator, meritul revenind in mod special d-lui
prof. dr.ing. Mihai ILIESCU, presedintele Filialei
APDP Cluj. _
Foto si text
Marius MIHAESCU
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D cativa ani buni, natura gdseste de
cuwviintd sa ne facd necazuri tocmai atunci cand
ne asteptam mai putin, cand omul se afld in
régaz sarbatoresc sau la sférsit de sdptdmana.
Asa s-au petrecut lucrurile si in iuresul iernii
acestui an, cand, prin cateva zone ale tarii, s-au
pus norii pe cernut zdpadd cu grdmada,
ninsorile fiind insotite si de vantoase strasnice,
viscoliri teribile.

Avertizati cu temei §f pregatiti mult mai
bine ca in alte dati, drumarii, adica camenii cu
misiunea de a veghea la normalitatea arterelor
rutiere, au fost la datorie. Fard sd-si pund la
raboj ceasurile de trudd grea, de indurare a
gerului si a viscolului, ei s-au straduit sd inléture
obstacolele ivite restabilind circulatia pe dru-
murile publice. Au slujit, In acest fel, viata con-
cetatenilor, a localitdtilor, au apdrat bunurile
colectivitatii omenesti.

Am extras din registrul Dispeceratului
Administratiel Nationale a Drumurilor din
Romania cateva cazuri edificatoare, credem noi,
pentru inclestarea dintre om si stihiile naturfi.

Decembrie 1999:
TRANSILVANIA

= Pe D.N.76, intre km 19 si 24, s-a produs un
blocaj datoritd unor autovehicule neechipate
corespunzstor pentru cursele in care fuseserd
indrumate. Drumarii de la Sectia de Drumuri
Nationale Deva au sosit |a fata locului destul de
repede aducand cu ei un trailer si 0 macara. In
150 de minute, autovehiculele derapate au fost
puse in pozitia de mers, circulatia find reluata.

= in Muntii Apuseni, la Dealul Mare, adicd
intre Abrud si Zlatna, pe o distantd de 23 km au
fost dobordti pe soseaua nationald mai multi
arbori, blocadnd complet circulatia auto. Seful
Sectiei de Drumuri Nationale Alba iulia, dl. ing.
Ovidiu OPREA, impreund cu un efectiv puter-
nic de lucratori, insotiti de Directorul tehnic al
D.R.D.P. Cluj, di. ing. Doru CETEAN i de
ofiteri ai politiei rutiere, s-au aflat pe pozitii. Un
autogreder, doud autocamioane cu lame si cu
raspanditoare (autospeciale reparati drumuri,
fuate cu contract, pe timp de iarnd, de la AR.L.
Cluj) au usurat munca oamenilor. 62 ore de
MUuNCd supraomeneascd, pe vreme caineascd,
au fost necesare pentru asigurarea circulatiei pe
D.N.74, intre km 43 si 66.

lanuarie 2000

Cu o similaritate aproape perfectd, la sfarsitul
lunii, doamna iarnd a rabufnit din nou, cu nin-
sori abundente, cu viscoliri si troieniri care au
creat dificultati sistemului circulatiei rutiere in
mai multe zone ale tarii.

MOLDOVA

» Pe D.N. 2F, Secuieni - lvanesti
(km 15 - 60}, din cauza vantului
napraznic s-au format suluri de
zapada inalte de 70 - 80 cm si lungi
de 1-1,5m. Afost inchisa circulatia.
In zond a intervenit operativ si ener-
gic Sectia de Drumuri Nationale
Bacau, sef de sectie dl. ing. Sorin
LEAHU. Cu echipe de lucratori, cu
utilajele adecvate din dotare, dupa
aproape 28 de ore, a fost restabilit
cadrul normal al traficului rutier.

» A devenit o obisnuintd ca in
fiecare iarnd mai grea sa fie intreruptd
circulatia auto pe D.N. 29, Botosani -
Manoleasa Prut. Si in acest sfarsit de
ianuarie, intre km 44 si 99, Crivatul si-a
facut de cap, “croind” numeroase suluri
de zdpada. Oamenii Sectiei de Drumuri
Nationale Botosani, condusi de seful lor,
dl. ing. Andrei MUSTEATA au redat
circulatiei artera in 24 de ore.

MUNTENIA

s Pe carosabilul D.N. 22, Gradistea -
Brdila, stratul de zdpada a fost, la inceputul
saptdmanii ultime a lunii ianuarie de 15 cm,
iar pe acostament viscolul a inaltat nametii
la peste doi metri. S.D.N. Brdila, sef de sectie
dl. ing. Florin DAFINA, cu oamenii
Districtufui Movila Miresii, cu utilaje, a fost
prezentd in sectiunea cu probleme, cuprinsa
intre km 30 si 79. In aproape 40 de ore,
carosabilul a devenit practicabil, autove-
hiculele putand circula fara nici o piedica.

= |n localitatea Tandarei, pe D.N. 2A, la km
105, s-a produs un tragic accident, in data de
24 ianuarie. Doi cameni, care Tmpingeau un
autoturism “DACIA”, intepenit In zdpada, au
fost striviti de un microbuz, al cdrui sofer nduc
nu a vdzut ce se petrece pe sosea. Doi oameni
si-au pierdut viata, iar blocajul rutier, creat de
eveniment, a fost Inldturat de oamenii

OLTENIA

= Au fost pentru scurt timp inchise D.N.
67, Novaci - Ranca (km 22 - 32), D.N. 67 D,
Godeanu - limita judetul Mehedint {(km 66 -
76), precum si D.N. 7A, Vidra - limita judetul
Hunedoara (km 63 - 87).

\ TRANSILVANIA

= In zona localitaii Sugag, amplasaia
pe D.N. 67C (km 79 - 102} a cazut foarte
multa zapada, ceea ce a determinat opri-
rea circulatie! cu mijloace auto. Lucratori
Districtului focal, sprijiniti de specialisti si
‘oameni competenti ai S.D.N. Alba ILilia,
au depus mari eforturi, reusind ca dupa
aproape doud zile sa asigure circulatia
rutierd pe o jumatate de cale. Desigur,
si aceasta inseamna mult, fiindca a fost
scoasa din izolare o importanta zona
geografica a tarii, din Muntii Apuseni.
= Pe 0 iungime de numai sase kilo-
metri, pe D.N. 75, Magura ~ Vartop,
nu s-a mai putut circula din cauza
marilor caderi de zapada. Drumarii
Districtului Stei, apartinand S.ON
Oradea, sef de sectie di. ing. Mircea
DANCIU, au fost prezenti zle si
noptl, pentru a facilita accesul in
localitatite Stei si Nucet, precum si
spre Arieseni, Albac, Campeni,
Zlatna, Alba luha, adica pe parcursul
intregului D.N. 75.

Cateva remarci comune acestor
locuri “fiebinti” se cuvin sa fie facute:
drumarii si-au probat si de aceastd
data profesionalismul lor, fie simpli
lucratori, fie specialisti. Pentru ei,
fluenta traficului, siguranta circulatiel
autovehiculelor, sandtatea si viata
participantilor la trafic, integritatea
vehiculelor si a bunurilor transpor-
tate sunt comandamente pentru a
cdror indeplinire nu exista rdgaz,
amanare, oboseala, vitregie a naturii |

Asa ne-au obisnuit, asa ii cunosc tofi
care strabat permanent sau ocazionat
drumurile tarii.

Districtului Tanddrei, care au utilizat doua trac-
toare si un autovehicul “RABA”", dotat cu lama.

lon SINCA
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Plecand de la idesa cd ncer-
carile directe - care modeleazd
fenomenul de Inghet In modul Tn
care se produce el Th naturd - sunt
cele mai demne de incredere,
experirmentele la care ne vom refer
sunt conduse In acest sens.

Multi cercetdtori au studiat acest
fenomen, apreciindud importanta in
diverse moduri, cantitativ sau calitativ.

In cadrul incercarilor efectuate in
cadrul “Laboratorului de drumuri” din
Facultatea CF.D.P., pe un stand
experimental de conceptie originald,
s-a studiat umftarea probelor in timpul
dezvoltarii fenomenului de nghet,
elaborand o metoda de estimare teo-
retica a valorii coeficientului de umflare.

Prct =t de pdmant incercate au fost
lasate libere sa se deformeze (s& se
umflel. Masuratorile efectuate pe par-
cursul determindrilor - care au durat, In
medie, cca 24 ore, - au fost transpuse in
grafice de umflare n timp.

Aceste grafice au fost n continuare
prelucrate pentru a se gasi o forma cat
mai sugestiva de exprimare, precum si in
vederea obtinerii unor concluzii referitoare
la comportarea acestor tipuri de pamanturt

la actiunea fenomenului de inghet.

INVATAMANT » D ocUMENTARE

Estimarea cantitativa a
fenomenului de umflare

prin inghet

- dezghet

In fig. 1 este prezentatd relatia umflare -
radacina patrata a indicelui de inghet, relatie
liniara, asa cum este de altfel prezentata si in
bibliografia consuitatd. Probele supuse deter-
mindrilor confirma aceastd liniaritate, probe
mai scurte sau mai lungi, pentru nivele diferite
ale panzei de apa.

Ecuatiile dreptelor reprezentative au fost
deduse prin metoda celor mai mici pdtrate.

Daca reprezentdm, n loc de umflarea
curenta H a probei, umflarea relativa

H
€= AACi
7, In care Zg este adancimea

maxima de Inghet (adancimea de patrun-

dere a izotermei de 0°C la situatia de regim
a acumularii apei in zona de inghet) se
obtin datele din fig. 2. Ecuatiile dreptelor
au fost stabilite prin metoda celor mai mici
patrate, dupd expresia: y = A + B, {respec-
tive=A+8_1).

Din fig. 2 se constatd ¢d dreptele repre-
zentative ale comportdrii pdmanturilor se
Caracterizeaza prin coeficienti unghiulari si
ordonate la origine diferite, In functie de
tipul de pamant si de pozitia pand la panza
de apa (reprezentatd in experiente prin

probe scurte si probe lungi).
Rezulta ca A si B vor avea expresii ce
vor depinde de cei doi parametri
amintiti.

S-au calculat coeficientii, ag, &, , a,, respectiv by, by, b, si s-au obtinut doud seturi
de relafii, reprezentand atat prebe scurte cat si mai lungi, astfel:

Legenda
-=-===== probe scurte
v m el 0 probe lungi

Figura 3

) Z
INncare: C=-5-=

coeficientii A si B:
A=ag+aF +aF? cu

B = by + bF + byF2, cu:

Figura 1

€
ZE
Ex

Daca notam si exprimam F = procentul de
particule cu diametrul mai mic decat 0,02 mm
(explicitand prin acesta tipul de pamant), putem
reprezenta grafic relatia A = F{F) sl B = g(F).
Din fig. 3.a si 3.b se constatd cad punctele se
inscriu pe niste parabole de forma:

A = ag + a;F + a,F2, respectiv
Figura 2

H/20 %

Ag =5,3-39F + 50F2 (proba scurts, ¢ = 0,27)

A = 5,434 - 39,908F + 50,157F2 (proba lunga, ¢ = 0,35)

Bg=-0,7167 + 5,5157F - 5,9225F2 [c = 0,27)

B =-0,398 + 3,206F - 3,066F2 |c = 0,35)

_adancimea maxima de pdtrundere a inghetului

Z, " limita nivelului liber al panzei freatice in faza de inghet

Interpoland liniar pe intervalul ¢ = 0,27...0,35 se obtin urmatoarele expresii pentru

ag=4.848 + 1.675¢; 3 =- 35,935 + 11,35¢; a;, = 49,47 + 1,9622c, respectiv,

Dy=-1,794 +3,987¢; by =13,312-28,875; by =- 15,561 + 35,7¢

Relatia finald rezultd de forma:

€=(ag+aF+a2+ I{by+D;F+bsF2

intre 0,25...0,4.

Aceasta este o relatie dedusd pe baza unor incercari de laborator care modeleazd
direct fenomenul de inghet; ea include influenta principalilor parametri care determing
comportarea la inghet a unui pamant, reprezentat prin F {procentul de particule cu
diametrul mai mic decat 0,02 mm), indicele de inghet I, precum si pozitia panzei de
apa (reprezentata prin valoarea lui c).

Relatia este valabila pentru situatii de exploatare In care valoarea iui ¢ este cuprinsa

In felul acesta, atunci cand nu este posibil sau cand timpul Nnu permite efectuarea de
incercari de laborator care sa modeleze direct fenomenul de inghet, se poate apela la o
relatie de calcul care include factorii determinanti ai comportdrii pamantului la inghet si
care permite estimarea rapida a valorii lui €.

Conf.dr.ing. Elena DIACONU

Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti




DIGURANTA RUTIERA

Identificarea, analiza
si eliminarea
punctelor negre

“Punctele negre” reprezintd zone de con-
centrare a accidentelor rutiere care se locali-
zeazd pe drumurile publice, ca urmare a interac-
tiunii celor trei elemente constitutive ale
circulatiei rutiere: factor uman - autovehicul -
mediu (reprezentat de drum si mediul incon-
jurator).

Intrucat n aceste evenimente rutiere se
inregistreazd victime umane si pagube materiale
foarte ridicate, care, cuantificate la scard
nationala constituie pierderi deosebit de impor-
tante pentru intreaga societate, este necesar a
se lua masuri pentru reducerea si stdpanirea
fenomenului.

Este foarte important de stiut faptul cd
metodele de identificare a punctelor negre sunt
instrumente cu ajutorul carora se poate sti cu
exactitate unde se pot utiliza resursele (financia-
re si materiale), avand ca rezultat final o imbu-
natdtire a sigurantei rutiere si implicit o scadere
a numdarului de victime omenesti Tn locatia
respectiva.

Datoritd complexitdtii deosebite a factorilor
implicati in producerea accidentelor rutiere,
trebuie luate in considerare, la identificarea si
analiza unui punct negru, toate informatiile
statistice disponibile, pentru a fi siguri cd in
locatia studiata existd un element perturbator
care favorizeazd producerea accidentelor, iar
acesta trebuie identificat si eliminat.

In acest sens, AN.D. a demarat, incepand
cu anul 1997, un proiect finantat de Banca
Mondiald, pentru “ldentificarea, analiza si eli-
minarea punctelor negre”.

Intrucat in Romania, in prezent, nu existd
firme cu experienta in Consultanta de siguranta
rutierd, s-a apelat la servicile unei firme de
Consultantd strdine, care a avut misiunea de a
identifica, analiza si propune masurile ce se pot

aplica In diferite locatii de puncte
negre.

AN.D. a propus Consultantului o
lista cu aproximativ 160 de locafii de
puncte periculoase, iar dupd analiza
datelor statistice despre accidente,
furnizate de Politia rutiera, a fost
stabilitd o listd de 83 puncte negre
identificate.

Pentru aceste 83 de locatii au fost
recomandate solutii de remediere
in vederea eliminari, realizandu-se
in acelasi timp si studii cost - eficienta
pentru masurile propuse.

Pe baza acestor soluti de reme-
diere, au fost intocmite proiectele
tehnice pentru executia lucrarilor de
cdtre Servicille de Proiectare ale DRDP-
urilor (45 puncte - lucrdri de complexitate
tehnicd mai scazutd) si de catre firme
spedcializate de proiectare (38 puncte -
lucrari de complexitate tehnica ridicata).

Lucrarile pentru eliminarea si reabi-
litarea acestor puncte negre urmeaza a
se executa in perioada 2000 - 2001.

Finantarea lucrdrilor va fi asigurata
dintr-un credit acordat de Banca
Mondiala si partial de Guvernul Romaniei,
in valoare de 8,5 milioane de dolari.

Dupd executia lucrarilor si imple-
mentarea metodelor pe teren, respectivele
locatii vor fi monitorizate pe o perioada de
cel putin trei ani pentru a se constata daca
solutiile materializate aduc o reducere a
numarului de accidente fata de perioada
anterioard implementarii lor.

Ing. Cristian ANDRE

Serviciut Siguranta circulatiei

ian.- feb.2000
Nr. 52

2

£

G

Permann;a
protectiei muncii

In anul 1999, ca urmare a prevederilor
art. 10 din "Narmele Generale de Protectia
Musncii”, a fost facutd evaluarea nivelului
de risc de accidentare si imbolndvire pro-
fesionala pentru un numar de 20 de locuri
de munca supuse risculul de accidentar

in activitatea de intrefinere si reparatii &
drumurilor si a pedurilor. Lucrarea a fost
Intocmita de Institutul Natgional de Cerce-
tare - Dezvoltare pentru Protectia Muncii

(INCTPM.

Pentru anul 2000, Administratia
Nationald a Drumurilor are in derulare,
tot cu INCIOPM, un contract pentru cer-
tificarea de securitate a 16 echipa-
mente tehnice procurate dupa anul

1996, Tot Tn acest an, incepand <u

tianuarie, Tn conformitate cu Ordinul

Directorului General al AN.D., nr. 116

din 7 septembrie 1999, intrd in
vigoare “instructiunite proprii de secu-
ritatea muncii_pentru_lucrdrile de
intretinere, reparare si exploatare ale
drumurilor si podurilor”.

De la aceasta data, instructajul
periodic de protectia muncii va fi facut
trimestrial, in perivada 5 - 15 a primei
luni a trimestrului. La subunitdtile
SO, Instructajul perindic se va face
in acelasl tmp pentru tofi salariatii,
mal intal de care seful de subunitate
{pentru midsur in cadrut procesului
tehnologic, masurl de prim ajutor in
caz de accidentare) si pe linie de P.S.I.
de catre delegatul compartimenuului
de mecanizare al Seciiei, avand in
vedere specificul activitati In cadrul
districtelor] si de asemenea, cu tofi
salanatii pentru masuri de securitate in
sectarul de mecanizare. Delegatul
compartimentului de mecanizare va fi
rumit, pentru instructajulb la subunitdti,

prin decizie, de catre seful S.D.N.,
unde vor fi nominalizate subunitatile 1a
care se va desfasura aceasta actiune.

Niculae TRUICA
Seful Biroului Protectia Muncii
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Acolo unde viziunea

a devenit realitate

Rsteaua de autostrazi interstatale si de apadrare ale Americii a fost dedicatd memoriei presedin-

telui Dwight D. Eisenhower pe data de 15 octombrie 1990, printr-0 lege adoptatd de Congresul
| SUA atundi cand prin Legea Publica nr.101-427 s-a schimbat denumirea oficiald a retelei in
Sistemul Dwight D. Eisenhower de Autostrazi Interstatale si de Apdrare.

Acest act constituie o recunoastere a uriasei viziuni si a capacitatii de predictie a Presedintelui

Eisenhower, care a transformat in realitate conceptul de sistem national de autostrazi de mare
viteza, care leaga principalele centre populate, industriale si agricole ale Statelor Unite.

Eisenhower
redescopera
valoarea
autostrazilor

Sprijinut Presedintelui  Eisenhower
fatd de ideea unui Sistem Interstatal de
Autostrazi-isi are radacinile in trecutul
istoric, inca din 1919, cand el a insotit
primul convol motorizat transcontinen-
tal al Armatei SUA in periplul acestuia de
la Washington D.C. la San Francisco,
California. Acesta s-a deplasat pe traseul
Magistralei Lincoln, cel mai bine cunoscut
itinerariu al epocii.

Traversarea a durat doua luni bune de
depiasare in conditii grele, ceea ce l-a con-
vins pe Eisenhower de necesitatea unui
sistern national eficient de autostrdzi, care
sé serveascd poporul american, inclusiv Ia
imbunatatirea schimburilor comerciale.

Odata conturata aceasta necesitate, el a
stiut cd un asemenea sistem va asigura o
mobilitate extrem de necesard pentru
apararea nationala.

in timpul celui de-al IHea rdzboi mondial,
lui Eisenhower, devenit intre timp general de
armata, i-a fost incredintatd sarcina de a eli-
bera Europa. Capacitatea de a misca repede
volume enorme de echipamente militare si
trupe pe autobahn-urile Germaniei, a recon-
solidat in mintea sa importanta realizdrii aces-
tor “fasi” largi de autostrazi, si pe teritoriul

american.

Finantarea si
construirea
retelei americane
de autostrazi

interstatale

Constructia celor aproape 69.000 km
care constituie sistemul de autostrazi
interstatale este rezultatul unui efort de
parteneriat intre guvernul federal si
guvernele statale Tn  cadrul cdruia
standardele federale se aplicd la scara
intregii téri pentru a asigura caracteristici
de exploatare uniformd. Administratiile
statale de drumuri, prin antreprenoriatul
din industria constructiilor din intreaga
America au construit autostrazile.

Cu toate ca Congresul a aprobat
conceptul si planul general al unui Sistem
National de Autostrazi Interstatale in 1944,
finantarea efectiva nu a fost asiguratd decat pe
la mijlocul anilor ‘50 in timpul presedintiei lui
Eisenhower. QOdatd cu adoptarea Ledii
Sprijinului Federal pentru Autostrazi din 1956 si
cu Infiintarea Biroului Drumurilor Publice
{cunoscut acum sub denumirea de Administratia
Federala a Drumurilor) In calitatea ei de institutie
lider, a inceput cel mai mare proiect de lucrdri
publice intreprins vreodata in lume.

Cea mai mare problemd intdmpinatda in
construirea Sistemului Interstatal de Autostrdzi a
fost gdsirea finantdrii acestui vast proiect. Prin
coordonarea sa fermd, Presedintele Eisenhower
a reusit sd aplice planul de finantare etapizata
pe baza depozitdrii taxelor pe benzind intr-un
Fond al Drumurilor, din care apoi, fondurile
erau realocate administratiilor statale pe mdsura
ce constructia inainta.

Reteaua de Autostrazi Interstatale

de astazi

Desi reteaua Eisenhower de
Autostrazi Interstatale reprezinta doar
1% din totalul retelei de
drumuri  ale  Americii, aceasta
suportd 21% din totalul traficului.
Constructia Sistemului Interstatal al
carui vizionar a fost Presedintele
Eisenhower a durat 25 ani si a
necesitat o finantare de 129
miliarde dolari SUA. In prezent peste
99% din Sistem este dat In
exploatare. Acum, la peste 45 ani
de la inceperea constructiei, peste
75% din intreaga retea s-a aflat deja
in circulatie peste 25 ani. Sistemul
Interstatal cuprinde 68.857 km de
autostrazi care includ trasee in cele
48 de state continentale si Hawaii.
Pe aceasta refea existd peste
54.000 de poduri. Traseul interstatal
cel mai lung este autostrada | - 90
care se intinde 4.957 km de la Boston
la Seattle; traseul cel mai scurt este
| - 878 In perimetrul orasului New
York City in lungime de 1.126 km.

Q

U.S. Department
of Transportation

Federal Highway
Adminisiration

in onoarea marelui
vizionar

Sigla prezentatd aici si care apare acum
peste tot pe traseele autostrazilor interstatale, a
fost conceputd s&l omagieze pe Dwight D.
Eisenhower, in calitatea sa de fortd motoare in
spatele crearii Sistemului Interstatal. Acest logo a
fost conceput de Administratia Federala a
Drumurilor, in cooperare cu AASHTO - Asociatia
Americana a Oficialilor Statali de Drumuri si
Transporturi in consens cu reprezentanti ai
familiei Eisenhower, Centrul Eisenhower si
Societatea Eisenhower.

Ing. loan Druta
Sef Serviciu Cooperare Internationald




CONGRESUL MONDIAL AL DRUMURILOR

intre gestiunea eficienta
si nivelul dezvoltarii
sectorului rutier

Asociatia Mondiald de Drumuri (AIPCR) are functia unui forum international
pentru a analiza si discuta problemele de transport si infrastructura de transport rutier, pre-
cum si integrarea lor cu alte moduri de transport.

AIPCR, cu peste 2000 de membri provenind din 129 de tan afiliate, organizeaza la
fiecare 4 ani un Congres mondial de drumuri.

Dupd Congresul de la Montreal din 1995, in 3 - 9 octombrie 1999, a avut loc cel de
al XXl - lea Congres in Malayezia, 1a Kuala Lumpur, unde au participat aproape 2700 de
persoane din 112 tari.

Programul Congresului a finceput in data de 3 octombrie in prezenta unor importante
personalitdti, iar din 4 octombrie pand in 8 octombrie 1999 au avut loc conferinte - dez-
bateri pe sase teme principale precum si diferite seminarii si prezentdri de teme specifice.
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Sensibilitatea
utilizatorilor

In ultimul timp a apdrut o tendinta
generald ca sensibilitatea utilizatorilor s§
modifice rolul administratiei rutiere in sensul
cd, pe langd necesitdtile legate de constructie
sd furnizeze din ce in ce mai mult sepvicii
clientilor, clientii fiind utilizatorii sau altj,

Temele sustinute
in conferinfe - dezbateri:

Asociatia Mondiald a Drumurilor a selectat
sase teme pentru  Congresul mondial de
drumuri din 1999 de la Kuala Lumpur.

= Gestiunea eficientd a patrimoniului

infrastructurii rutiere;

= Sensibilitatea utilizatorilor;

= Transportul durabil;

* Revolutia in comunicatii si informatica,

= Eficacitatea sistemului rutier;

= Nivelul dezvoltdrii sectorului rutier.

Gestiunea
infrastructurii
rutiere‘

Performanta si eficacitatea infrastructurii
utiere trebuie sd fie analizatda dupa nevoile pe
:are ea trebuie sd le satisfaca. Analiza trebuie sa
ind cont de costurile si beneficile implicate pe
oatd durata de serviciu, putand in final sa
:onducd la maximizarea eficientei globale a

beneficiari. Adminustratia rutierd va trebui sa
integreze sensibilitatea utilizatorilor in
managementul rutier pentru ameliorarea
calitatii servicillor. Aceasta necesita o cola-
borare muitidisciplinara de planificare,
constructie si administrare a drumurilor, Pe
de altd parte, este necesar sd se gaseasca
instrumentele necesare pentru a da posi-
bilitatea utilizatorilor sa participe |a
procesul de decizie.

investitilor N infrastructurd. n fucrs-
rile prezentate au fost subliniate trei
aspecte esentiale:

= eficacitatea lucrarilor, ce
cuprinde criterii si metode de dimen-
sionare (situatia actuald si evolutia lor),
criterii de eficacitate si analizd si evolutia
costurilor initiale;

= indicatori de eficienta sau
randament, care reprezinta cel mai bine
conceptul de calitate a unui drum si
influenta in decizile luate n stabilirea
lucrarilor de intretinere, reparatii si
reabilitare. Se desprinde necesitatea
gasirii unor indicatori care sa fie utilizati in
managementul drumurilor, precum si
corelarea intre indicatori de eficientd si
nivelul de serviciu al utilizatorilor;

= tehnologii rutiere noi, economice
si performante capabile sa diminueze cos-
turile si investitile din infrastructura dru-
murilor. Tn acest sens sunt cuprinse studiile
pentru utilizarea unor materiale nepoluante,
reducerea zonelor de excavatie, utilizarea
unor straturi ultrasubtiri In structura rutiera.

Revolutia in
comunicatii si
informatica

Comunicatiile si informatica sunt
aplicate din ce in ce mai mult in infra-
structura transporturilor - drumuri,
strazi, cai ferate, poduri, porturi, sis-
tere de transport in comun - pentru @
face ca aceste sisteme de transport sd

fie mai eficiente, mai sigure si
pentru a putea fi capabile de a oferi
celor care le utilizeaza conditi de
maxima calitate. Revolutia comuni-
catiilor si informaticii ofera un puter-
nic potential pentru Imbunatdtirea
securitatii rutiere cu sisteme care dau
calatorilor informatii asupra con-
ditiilor de circulatie (blocari, inci
dente, zapada, polei, ceata etc ..
Pentru activitatea viitoare sunt
subliniate cateva idei importante:
= Realizarea unui progres rapid
In cresterea eficacitatii retelelor
rutiere in timp real;
= Realizarea unui progres in cali-
tatea servicilor de transport multi-
modal fara intreruperi cu interopera-
tivitate @ modului de transport per-
tru a permite un transfer usor pentru
persoane si bagajele lor;
= Favorizarea aplicarii sistemelor
de gestiune inteligenta a infrastruc
turii rutiere intr-un domeniu mai larg;
= [ntelegerea si rezolvarea cat mai
ingenios a problemelor tot mai com-
plexe de mobilitate a caidtorilor prin
serviciile de informatii intermodale si

gestiunea solicitarii lor;
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= Dezvoltarea dispozitivelor de
comunicatii va conduce la Tmbund-
tatirea sistemului de gestiune a
traficului, conducand la volume de
trafic mai mari cu nivele de securitate
foarte ridicata.

Reusita in aceste probleme este
asigurata de colaborarea interdiscipli-
nara in care administratia de drumuri
sa-si asigure rolul de coordonator
pentru a defini orientari de studii
clare. De asemenea este necesard
elaborarea de norme tehnice In care
utilizatorii sa fie implicati din plin.

Transportul
durabil

Transportul durabi! este un concept
foarte important in politica transporturilor
sieste legat de integrarea notiunii de
“dezvoltare durabila®, care se defineste ca
o dezvoltare g permite sa se raspunda la
necesitatile prezente fara a reduce posibiti-
tatea generatiilor viitoare de a raspunde |a
propriile lor nevo]. Dezvoltarea durabild

= Considerarea dezvoltdrii durabile in
ansamblul sau si considerarea strategiei
pentru punerea n politica de transport a
protocoalelor internationale {protocol
Kyoto);
= Cresterea componentelor interdisci-
plinare si dezvoltarea comunicatiilor {dia-
logul, cooperare, parteneriat, intercul-

este LN proces care urmdreste armonizarea 1Al €1C.).
relatiel dintre laturite ecologica, economica
si sociald ca 0 garantie a eficacitdtii econo- Eflc ac lt ate a

mice si avardaje sociale

sectorului
rutier

O alta tema importanta dezbdtuta
in cadrul Congresului este finanta-
rea, organizarea si evaluarea
eficacitatii sectorului rutier. Au
fost formulate o serie de reco-
manddri care constituie orientdri
pentru initiativele  viitoare  ale
Administragilor de drumuri. Aceste
recomandadri se pot aplica in aceeasi

masura si pentru drumurile locale.

Pentru a asigura eficacitatea sec-
torului rutier se subliniazd cateva
orientari:

» Dezvoltarea unui sistem de
gestiune a patrimoniului care sd tind
seama de dorintele utilizatorilor
folosind toate mijloacele comuni-
catiilor informaticii;

s Gadasirea unor forme noi de
finantare a infrastructurii rutiere, fie
publica, fie privata, fie parteneriat.
Fezabilitatea lor este dependentd
de mai multi factori legati de contextul
general al tarii respective in special
pe plan politic, cultural, legislativ, de

reglementdrile economice, sociale si
financiare;
s Promovarea si desfasurarea sis-

Specialistii din domeniul rutier, In preo-
cuparea lor pentru dezvoltarea durabild, tre-
buie sa tind seama de urmatcarele aspecte:

= Stabilirea bazei legale si a procedurilor
de consultare a publicului, relativ la politica si
programele de realizare a proiectelor de
transport;

» Analizarea functilor si ierarhizarea lor
pentr a putea fi aprofundate pe plan
stiintific, saticnal, economic §i Tn impact cu
mediul inconjurator;

» Dezvoltarea legaturilor intre diferite mo-
duri de transpert, n termeni de intermodali-
tate si interoperativitate, fara a rupe continui-
tatea itinerarivlui, a timpului si a serviciilor;

CONGRESUL MONDIAL AL DRUMURILOR

temului de transport inteligent;
= Promovarea unui sistem de calitate in care
se subliniazd doud dimensiuni:
= prima dimensiune se referd la con-
ceptul de calitate folosit 1a stabilirea ordinei de
prioritate a lucrarilor de drumuri;
= a doua dimensiune, mai recentd, se
referd la calitatea in ansamblul unei administratii
cu accent pe functiile administrative si gestiunea
aproviziondrii si urmdrirea lucrarilor;
« Intensificarea studiului metodelor disponi-
bile pentru asigurarea unui aport suficient de
fonduri si ameliorarea raportului calitate/pret.

Noi aspecte ale
dezvoltarii rutiere

Nivelul de dezvoltare rutierd depinde 1n
mare parte de rolul acestor infrastructuri, de
resursele financiare disponibile si metodele de
stabilire a prioritatilor investitiilor rutiere. Daca
totusi aceste nivele de dezvoltare sunt bine de-
finite, obisnuite pentru tdrile bogate, ele rdman
totusi mai putin cunoscute pentru térile sdrace.
Problematica acestor nivele este legata de ana-
liza nevoilor, ierarhizarea, evolutia si mijloacele
lor de rezolvare. Analiza si inventarierea nevoilor
de realizare a lucrarilor rutiere trebuie sa
cuprinda pe langd elemente de trafic si lungime
de retea si indicatori care reflectd rolul social
al drumului. Metodologiile de evaluare si a
necesitatilor de definire a prioritatilor nu trebuie
sa fie In exclusivitate exprimate in termeni eco-
nomici; drumurile trebuie analizate si pentru
rolul lor in societate. In concluzie, conceptul
nivelelor de dezvoltare este definit dupa analiza
solutiilor de rezolvare a necesitatilor care, pentru
tarile In curs de dezvoltare, tine cont de efor-
turile majore si oportunitatile locale.

Prof.dr.ing.

Constantin ROMANESCU
Facultatea de Constructii Cai Ferate
Drumuri si Poduri - Bucuresti




PROPUNERI SI SOLUTII TEHMICE

Pavaje si dalaje
ecologice

Pavajele si dalajele permeabile reprezintd o alternativa ecologica lg actitinea de
‘sigilare a suprafetelor”, sigilare datoratd Imbrdcamintilor asfaltice si celor din beton de
Ziment, care au o permeabilitate nesemnificativa si care practic nu permit infiltrarea apel
din precipitatii direct in pamant. Pavajele si dalajele ecologice, asa cum se prezinta ele
n stadiul actual de evolutie, Nu pot sa inlocuiasca Imbracamintile rutiere clasice in orice
conditii. Ele se preteaza de reguld pentru drumuri ¢u trafic redus, pentil drumuri de
acces destinate vehiculelor de interventie (pompieri, salvare), pentru consolidares
acostamentelor drumuritor, pentru suprafete de parcare si dccese la garaje, pentrl
Javarea drumurilor agricole sia anumitor platforme industriale, periirl pretectii de
naluri. Pavajele si dalajele ecologice din generatiile mai noi incearca sa satisfaca §i pre-
entiile impuse de traficul greu. Utllizarea lor predilectd raméane insa in contintlare i
Jomeniul suprafetelor carosabile destinate circulatiei lente, de regula sub 50 kmi/h.
Jeficientele pe care le prezintd aceste pavaje si dalaje la capitolul confortul si siguranta
‘edusa dintre roata st sosea, nu le recomanda pentru utilizarea la drumuri de méare viteza
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Calitatile ecologice
ale pavajelor si
dalajelor
permeabile

Una din calitatile ecologice ale pavajelor si
jalajelor permeabile consta in faptul ca apa din
yecipitatii, ce cade pe aceste suprafete, se infil-
reazd n mare parte direct in pamant
legrevand constructiile de colectare si eventual
le epurare a acestor ape. Infiltrarea la fata locu-
Ji a apelor meteorice in pamant contribuie la
«chilibrul gospodariei apelor freatice din zona
onsiderata st implicit la alimentarea cu apa a
‘egetatiei din imediata  apropiere  a
avajului/dalajului.

Permeabilitatea unei imbracaminti rutiere se
oate exprima printre altele prin coeficientul de
curgere. Acest coeficient exprima procentual
antitatea de apa din precipitatii care nu se infil-
‘eaza la fata locului, ¢i se scurge spre con-
tructiite de colectare si de evacuare a apelor.
) suprafata gazonata are un coeficient de
curgere de 0,0...0,2, imbracamintile din beton
le ciment si cele asfaltice au un coeficient de
curgere de cca 0,9, iar dalajele cu goluri
nierbate un coeficient de 0,4...0,5.

Coeficientul de scurgere creste proportional
U panta terenului, respectiv a suprafetei caro-
abile. Infiltrarea maxima a apelor din precipitatii
= coeficientul de scurgere cel mai redus) se
btine la pavaje/dalaje perfect orizontale. Cu
at creste declivitatea transversala si cea longitu-
inala, cu atat creste si valoarea coeficientului
e scurgere.

Un alt avantaj oferit de pavaje si de dalaje
cologice este acela ca permit aerisirea paman-
Jui de sub suprafata carosabila. Trebuie sa
omim de la premisa ca vehiculele pierd pe
Jprafetele carosabile anumite cantitati de ulei si
e carburanti. Uleiurile minerale sunt descom-
use in prezenta bacteriilor, Tn absenta acesto-
3, uleiurile se pot infiltra In stratul freatic,
ontaminand apa.

S-a constatat c& in cazul unui strat subtire
e ulei, care pluteste pe un strat de apda, bac-

teriile pot descompune pana la 7 mg

de ulei/m’ in 24 de ore. Pamantul

“sigilat” 100% cu asfalt sau cu beton

asigura foarte putine posibilitati de
supravietuire a bacteriilor aercbe n
comparatie cu pavajele ecologice care
dau  posiblitatea  unui schimb
satisfacator de oxigen intre aer si
pamant.

Un al treilea avantaj a pavajelor eco-
logice se refera la conditile microclima-
tice. Suprafetele “sigilate” din asfalt si din
beton functioneazd ca niste colectori
solari.

Diferenta absoluta de temperatura din-
tre centrul unui oras si exteriorul acestuia
poate depasi 100°C. Suprafetele carosabile
permeabile la apa si la aer influenteaza
microclima in mod pozitiv. O parte a apei
care nu se scurge imediat, poate sa se
evapore, intrefinand umiditatea aerulur si
coborand nivelul temperaturilor.

Tipuri de pavaje
si dalaje ecologice

Permeabilitatea pavajelor si a dalajelor
ecologice se realizeaza in trei moduri:

®* cu pavele sau dale din beton
drenant {foarte poros);

® cu pavele sau dale avand rosturi
mari, inierbate sau umplute cu nisip grosier;

" cu pavele sau dale prevazute cu
goluri inierbate

Sunt posibile, de asemenea, combinatii
intre cele trel moduri enumerate mai sus.

Precizam ca majoritatea pavelelor si
dalelor ecologice prezentate in continuare se
fabrica si se comercializeaza in regim de pro-
duse cu marcd inregistratd

Pavelele si dalele din beton drenant se exe-
cutd dintrun beton a carul volum de goluri
depdseste, de regula, procentul de 20%.
Pavajele realizate din asemenea pavele sau dale
asigurda o suprafatd de cdlcare neteda,
cu denivelari minime n zona rosturilor.
Rosturile dintre pavele/dale au in mod obisnuit

Fig.1 Exemple de pavaje cu
rosturi inierbate

l&timea cuprinsd intre 2...5 mm si sunt

umplute cu nisip de concasa] Pavajele
si dalajele din beton drenant se
preteaza atdt pentru suprafeie caro-
sabile cu trafic intens si/sau grew, cat si
pentru suprafete destinate unel circu-
latii pietonale intense.

Pavajele si dalajele cu rosturi inier-
bate, din generatia intai, sunt alca-
tuite din pavele, respectiv din dale
pline, din beton obisnuit sau dre-
nant, cu rosturi de 1atime constanta
(de 2 .4 cm) pe conturul pietrelor.
Pasirarea lafimii constante a ros-
twnlor se realizeaza, fie prin utilizarea
wnor distantier speciali din material
plastic (ca de ex. la pavaul diry
fig.1a), fie prin realizares pave-
lelor/dalelor cu proeminenie laterale
ce indeplinesc rolul de distanuer
[vezi si fig. 1b...1d| Rosturle din-
tre pavele/dale sunt umplute, fie cu
nisip de concasaj, fie cu pamant ve-
getal si inierbate, astfel incat cea mai
mare parte a apelor meteorice care
cad pe o asemernea suprafaid sa se
infiltreze: direct in pamant. Suprafata
rosturilar reprezintd cca.10...25%
din suprafata pavajului. Datorita
imbindril mal labile |a rosturi, pavajele
din generatia intai sunt destul de sen-
sibile la . distrugere (prin dislocarea
pavelelar] dacd sunt utilizate acolo
unde se intampla dese rmanevre de
viraj in loc a vehiculelor grefe. Pava-

jele si dalajele din generatia a doua
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incearcd sa elimine acest dezavanta
fara pierder substanfiale din calitatea
lor ecologica. Pavelele din aceasta
generatie (vezi si fig.1e...1h} sunt
de forma poligonala si rezistenta,
prin imbucarea pavelelor intre ele, la
eforturile orizontale generate de vira-
julin loc g vehiculelor grele. Rosturile

dintre pavele nu mai sunt de latime

constantd; suprafata rosturilor rapor-

rata la suprafata totald a pavajului

este, de requid, mal redusa decat la

pavajele din generatia intai. Pavajele

si dalajele cu rosturi Inierbate pot fi

utilizate ca suprafete destinate circu-
latiel pietonale ocazionale si/sau de
mica intensitate, dar Nu se preteaza,

din cauza denivelarilor in zona ros-
turilor (= pericol de Impiedicare),
ca suprafete destinate circulatiei
pietonale intense.

Pavelele si dalele cu goluri nier-
bate se realizeazd, de regula, din
beton obisnuit, nearmat. Golurile pa-
trate, dreptunghiulare, circulare sau
de alta forma geometrica, reprezinta,
de reguld, peste 40% din suprafaia
prefabricatulul. Pe contururile prefabri-
catulul sunt prevazute proeminenie
caie cprezinta jumatati de golui 2
incat prin asezarea prefabricatelor unele
langa altele sa se obting o imagine cu

PROPUNERI SI SOLUTII TEHNICE

O OO
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Fig.2 Exemple de pavaje si dalaje
cu goluri inierbate

intotdeauna hotdrator in alegerea
solutiei. Diferitii producatori de pavele si de
dale ecologice stiu acest lucru si incearcd sa
ademeneasca beneficiarii prin calcule eco-
nomice in care straturile rutiere de sub
pavaj/dalaj, date cu titlu informativ, sunt
mult subdimensionate. Sarcina inginerului
de drumuri este sd evalueze si sa dimen-

goluri uniform repartizate pe nreaga
suprafata. Golurile din pavele/dale sunt
umplute, fie cu nisip de concasay. fie cu
pamant vegetal si inierbate. In fig.& sunt
prezentate cdteva exemple de pavele i
de dale cu goluri inierbate. Pave-
lele/dalele mai robuste (cu procant de
goluri mai redus) se preteaza si la sisteme
rutiere pentru circulatia vehiculelor grele;
cele mai zvelte (cu procent sporit de goluri)
se Utilizeaza doar la parcaje periru autotu-
risme si alte wvehicule usoares. Utllizarea
pavelelor si & dalelor cu goluri Tnierbate ia
amenajarea stiprafetelor destinate wraficuln
pietonal intens este contraindicata datorita
denivelarilor din suprafaia pavajului si impil-
cit a pericolulul de Impiedicare a pietonilor.

Alcatuirea si calculul
sistemelor rutiere

cu pavaje si dalaje
ecologice

Alcatuirea sistemelor cu Imbracaminti din
pavaje/dalaje permeabile nu diferd in mod
hotdrator fata de cea a pavajelor clasice.
Grosimea pavelelor/dalelor este de 8 sau
10 cm, in cazuri exceptionale de 12 cm.
Pavelele/dalele se aseazd pe un substrat de
2.5 cm grosime, din nisip de concasaj sau
din split marunt de 2/5 mm. In conditi
obisnuite urmeaza un strat portant din piatra
spartd sau din balast, dupa caz un strat
antigeliv din balast si apoi terenul de fundatie.

Ca orice constructie rutierd, pavajele si
dalajele ecologice trebuie sa se supuna si ele
regulilor economice de rentabilitate pentru a
putea fi acceptate de catre beneficiari.
Bonusul acordat pentiy aspectul placut
si pentru calitdtile ecologice nu poate fi

sioneze corect sistemul
punct de vedere a capacitdtii portante,

rutier atat din

cat si din punct de vedere hidraulic,
functie de conditiile locale.
Capacitatea portantd a unui pavaj
este influentata de urmdtorii factori:
= forma §i dimensiunile pavele-
lor/dalelor;
* inaltimea pavelelor/dalelor;
* modelul de pozare si eventual
modul de imbucare a pavelelor/dalelor;
= rezistenta (la compresiune, la
intindere, la incovoiere] a pave-
lelor/dalelor;
* nisipul din rosturi si din

patul pe care se aseazd pave-
lele/dalele;

= straturile rutiere de sub pa-
vaj/dalaj;

* terenul de fundatie.

In ultimele trei decenii au fost
efectuate o serie intreagd de experi-
mentdri fie In laborator, fie la scara
naturald, pentru a demonstra in-
fluenta factorilor enumerati mai
SUS asupra capacitdtii portante a
diferitelor tipuri de pavaje si dalaje.
Ca efect pozitiv al acestor experiente
au rezultat metode de dimensio-
nare tot mai perfectionate pentru
pavaje si dalaje. Nu vom intra in
detalii in cadrul acestei prezentari, ci
ne vom limita la aspectele particu-
lare ale pavajelor si dalajelor ecolo-
gice si anume acelea legate de cal-
culul hidraulic.

Efectul defavorabil a apei asupra
capacitatii portante a unui sistem ru-

tier se cunoaste foarte bine de Ia sis-
temele rutiere clasice. Imbracamintile
acestor sisteme rutiere sunt aproape
impermeabile; ca masura suplimen-
tard de sigurantd se prescrie obligati-

vitatea unor declivitati transversale minime pen-
tru evacuarea apelor de pe suprafetele caro-
sabile. Apa care ar putea totusi pdtrunde n sis-
temul din lateral sau de jos este colectatd si
evacuatd rapid prin sisteme de santuri si de
drenaje, dupa caz. Sistemele rutiere ecologice
functioneaza dupa alte criterii: apele din pre-
cipitatii sunt puse sa se scurgd prin imbra-
cdmintea acestor sisteme rutiere direct in
pamant. Din acest motiv sunt foarte importante,
pentru pavajele si dalajele ecologice, caracteris-
ticile de permeabilitate ale straturilor de fundatie
si ale terenului de fundatie.

Intre capacitatea portanta si confinutul de
apa din straturile rutiere exista o relatie de
dependenta directd. In prezenta apei, capaci-
tatea portantd scade proportional cu cresterea
procentului de praf si de argild din alcatuirea
terenului de fundatie. Pentru a nu influenta in
mod negativ capacitatea portanta a sistemului
rutier, este necesar ca apa care pdtrunde prin
rosturile si prin golurile pavajului sa se infiltreze in
pamant fara sd se acumuleze mai intai n stra-
turile portante si/sau antigelive. La straturile
alcatuite din materiale granulare s-a constatat cd,
odatd cu umplerea cu apd a cca. 85% din volu-
mul porilor, se instaleazd o suprapresiune a apei
in pori §i capacitatea portantd a sistemului rutier
scade vertiginos. Situatii ca cea descrisd mai sus
pot apare foarte rapid la sisteme rutiere execu-
tate pe terenuri impermeabile. Evitarea acestui
fenomen defavorabil pentru constructia rutierd
se poate realiza in douad moduri. In prima varian-
ta se realizeazd o ingrosare a sistemului rutier cu
un strat de agregate care Inmagazineaza tem-
porar apele infiltrate pand cand acestea pot fi
preluate de cdtre terenul de fundare. In varianta
a doua apele de infiltratie se dirijeaza prin stratul
de fundatie spre constructii de drenaj amplasate
sub sau la marginea carosabilului.

Sunt considerate permeabile acele terenuri
care au un coeficient de permeabilitate de cel
putin 10* m/s; terenuri cu permeabilitate medie
pand la scdzutd au un coficient cuprins intre
10" m/s panafa 10° m/s. Pamanturile greu per-
meabile au un coeficient mai mic de 10° m/s, iar
terenurile cu un coeficient de 10® m/s sunt
practic impermeabile.

Pavaje si dalaje permeabile, la care este asi-
gurata infiltrarea direct Tn pamant a apelor din
precipitatii, fara constructii ajutatoare de drenaj,
se pot executa pe terenuri cu un coeficient de
permeabilitate de cel putin 10° m/s. De exem-
plu, apa unei ploi cu intensitatea de 200 I/s la
hectar (0,02 mm/s} poate fi preluata integral de
un teren cu un coeficient de permeabilitate de
2 x 10° m/s; aceastd valoare corespunde ratei
de infiltrare pentru un nisip argilos. Cantitatea
de ploaie de 200 I/s la hectar trebuie sa se infil-
treze Tnsd mai intai prin rosturile si prin golurile
pavajului/dalajului. La un pavaj la care supra-
fata rosturilor si a golurilor reprezintd 30% din
suprafata totald, permeabilitatea materialului
din rosturi si din goluri trebuie sa facd fatd unei
intensitdati echivalente a pluii de 200/0,3 = 667
I/s la hectar. Permeabilitatea unui gazon insa nu
mai poate face fatd la o asemenea ploaie, din
care cauza este necesara umplerea rosturilor si a
golurilor din pavaj cu un nisip suficient de per-
meabil.

Ing. Wilhelm Theiss, GTU -
Hannover

Ing. Maria Liliana Theiss,
Proiect Alba S.A.

o
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(in conformitate cu prevederile din Ordonanta Guvernului nr. 118/1999)

I Proceduri pentru atribuirea
contractului de achizitie publica

Prin Ordonanta Guvernului nr. 118 din 31
august 1999, de la aplicarea careia se va abro-
ga Ordonanta Guvernului nr. 12/1993 cu
modificdrile ulterioare si orice act normativ ce
deriva din aceasta Ordonantd, se stabilesc prin-
cipiile, cadrul general si procedurile pentru
atribuirea contractului de achizitie publica.

In conformitate cu Ordonanta de urgenta
nr. 202 din 29 decembrie 1999, pentru modifi-
carea Ordonantei Guvernului nr. 118/1999, se
stabileste cd aceasta din urmd sa se aplice cu
incepere de la data de 1 martie 2000.

Conform prevederilor din acest act norma-
tiv, autoritatea contractantd (beneficiarul) are
obligatia de a estima valoarea contractului de
achizitie publica ce urmeaza a fi atribuit (esti-
marea se va face prin aplicarea unor reguli ce
urmeazé a fi stabilite prin Hotarare de Guvern}
si de a stabili daca aceasta valoare, farda TVA,
este superioara sau nu echivalentului in lei al
pragului valoric stabilit dupa cum urmeaza :

- 30.000 Euro pentru contractul de furnizare

- 30.000 Euro pentru contractul de serviciu

- 125.000 Euro pentru contractul de lucrdri

Dacd valoarea estimatd a contractului ce
urmeazd_a fi atribuit este mai _mare decat
pragurile valorice mentionate, beneficiarul tre-
buie sd aplice__in conditile Ordonantei _nr.
118/1999, una din procedurile de mai jos :

a) licitatie deschisa - procedura prin
care orice furnizor, executant sau prestator inte-
resat, are dreptul de a depune oferta.

b) licitatie restransa - procedura prin
care numai furnizorii, executantii sau prestatorii
selectati de cdtre autoritatea contractanta
(beneficiar} sunt invitati de catre aceasta sa
depuna oferte.

¢} negociere, care poate fi :

= negociere competitiva - cand benefi-
ciarul se consultd si negociazd clauzele
contractuale cu mai multi executanti / prestatori
/ fumizori.

* negociere cu o singura sursa - cand
beneficiarul se consultd si negociaza clauzele
contractuale cu un singur furnizor, executant
sau prestator.

Pentru valori estimate, fara TVA,
inferioare pragurilor valorice mentio-
nate mai sus si pentru achizitionarea de ser-
vicii prevazute si numai in conditiile stabilite prin
hotarare de catre Guvern, autoritatea con-
tractanta, are dreptul de a aplica proce-
dura prin cerere de oferta de pret, de la
cel putin 3 si oricum nu mai putin de 2
furnizori, executanti sau prestatori.

Conform art. 61, autoritatea contrac-
tantad, are obligatia sa precizeze iIn
anuntul de participare si in documen-
tatia pentru elaborarea ofertei, criteriul
pe baza caruia se atribuie contractul i
care odata stabilit, nu poate fi schimbat pe toata
durata de aplicare a procedurii de atribuire a
contractului de achizitie publica.

Criteriul poate fi :

a) oferta cea mai avantajoasa din
punct de vedere economic (care intruneste

punctajul cel mai mare rezultat din
aplicarea unui algoritm de calcul).

b) pretul cel mai scazut

In anexa 1 - se prezintd unele
sarcini ale administratiillor de drumuri
privind organizarea procedurilor
pentru achizitii publice, conform
prevederilor din Ordonanta
Guvernului nr. 118/1999.

Il Unele exceptii de Ia
prevederile de baza

1. Conform art. 19 alin (1),
autoritatea contractanta, prin exceptie
de la art. 18 alin (3) lit. a), are drep-
tul de a aplica procedura prin
negociere competitiva.

Astfel :

- conform art. 12 alin (1) lit.

b) in situati exceptionale, temeijuri

motivate, atunci cand autoritatea con-

tractantd 1si propune sa dobandeascd

servicii sau lucrdri care nu permit o
estimare initiala a valorii contrac-
tului de achizitie publica, datorita
naturii serviciilor sau lucrarilor
respective;

- conform art. 19 alin. (1} lit. c),
atunci cand serviciile pe care auto-
ritatea contractanta propune sa le
dobandeasca, sunt de asa natura
incat caietul de sarcini, nu poate fi
elaborat cu precizia pe care o
impune atribuirea unui contract cu
achizitie prin licitatie deschisa sau
restransa;

- conform art. 19 alin. (1) lit. f) in
situatii de forta majora (calamitate na-
turald, conflagratie, alt caz temeinic motivat
care nu a putut fi prevazut si ale caror
circumstante, nu se datoreaza sub nici o
forma vreunei actiuni a autoritatii contrac-
tante), dar numai pentru achizitionarea pro-
duselor, serviciilor, lucrdrilor cu adevarat
necesare pentru a putea face fata
situatiei de extrema urgenta, intr-o
perioada imediata, de regula, nu mai
muit de o luna.

2. Conform art. 19 alin (2), se
poate aplica procedura prin negociere
cu o singura sursa numai in urmdtoarele
cazuri:

- cand produsele, tucrdrile sau serviciile pot
fi furnizate, executate sau prestate doar de un
singur contractor, din motive tehnice, artistice
sau din motive legate de protectia unui drept
de exclusivitate ;

- pentru achizitionarea, in mod aditional,
de produse destinate;

= inlocuirii partiale a echipamentelor si
instalatiilor achizitionate anterior de la un
anumit furnizor;

= suplimentdrii echipamentelor sau extin-
derii instalatilor achizitionate cand aceste
produse nu se pot achizitiona decat de la
acelasi furnizor (evitarea incompaubilitatii
sau dificultatilor tehnice).

Se pot face astfel de achizitionari,

numai intr-un interval de maximum 3
ani
initial.

- achizitionarea de servicii sau lucrari supli-
mentare, neprevazute, dar devenite ca
necesare pentru finalizarea contractului in
cauzd, cu respectarea cumulativa a
urmatoarelor conditii :

de la atribuirea contractului

= atribuirea sa se faca aceluiasi contrac-

tor;

* jucrdrile / serviciile suplimentare :
= fie, nu pot fi separate din

punct de vedere tehnic si economic de con-
tractul initial, Tntrucat ar produce contrac-
tantului prejudicii majore;

« fie, desi separabile de con-

tractul initial, sunt strict necesare indeplinirii
contractului initial;

" valoarea estimata a acestora

sd nu depdseasca 50% din valoarea
contractului
initial.

de lucrari/servicii, atribuit

- cand ulterior atribuirii umnati

contract de lucrari/servicii, auto-

ritatea contractanta isi propune sa
achizitioneze noi lucrari/servicii,
similare cu cele achizitionate prin con-
tractul atribuit initial, numai daca se
respecta in mod cumulativ, urmd-
toarele conditii:

» noile lucrari/servicii co-
respund cu cerintele din
caietul de sarcini la atribuirea
contractului inigial si cand
aceasta atribuire s-a realizat
prin procedura de licitatie
deschisa sau restransa;

= a fost precizat in anuntui
de participare, la atribuirea
contractului initial, ca pentru
achizitionarea ulterioara de
lucrari/servicii  similare, se wva
putea aplica procedura de

negociere cu o singura sursa;
* valoarea estimata a con-
tractului initial a fost determinatd
prin luarea in calcul a lucrdrilor/ser-

viciilor ce se vor achizitiona ulterior;
= achizitionarea de astfel de
lucrari/servicii pe un interval de
maximurm 3 ani de ta atribuirea con-

tractului initial.

- in cazul unui concurs de solutii.

lil Aplicarea
prevederilor Ordonantei
118/1999 pentru
lucrarile de intretinere
curenta si periodica
drumuri si poduri

Lucrarile de intrefinere curenta si
periodica drumur si poduri au o serie
de particularitati.

Astfel :
- sunt foarte dispersate in teritoriu,
ceea ce revine la valori mici pe lucrare



ian.- feb.2000
Nr. 52

2 N

stan, mal ales in perioadele de restrictii
bugetare {cum ne aflam in prezent),
ceea ce nu permiie executantilor sassi
poata face organizari de santier cores-
punzadtoare numai pentru lucrarite ce
ie-gr executa intr-un an;

- DENtru acest g2n de fucran (in spe-
cial pentru intretinerea curenta) incd nu
exista 0 piata concurentiald puternica
Ge patentiali executanti, aceasta nece-
sitand a fi dezvoltatd, pentru a putea ca
in vittoru! apropiat sa functioneze co-
respunzator i care ar conduce la
imbunatatirea calitatii lucrarilor si a sca-
derit costurilor acestora.

In aceste conditii, executantii
potentiall existenti, trebuie atrasi pen-
U a executa acest gen de lucrari, in
care sens una din facilitati ar fi stabili-
tatea si eficienta in domeniu, care
daca nu se poate reatiza prin volumul
mai mare de lucrari anuale, ar trebui
realizat prin perioadele mai mari de
timp asig

Nr.
crt.

Ca urmare, fata de cele prezentate la pct. |
si ll, in conditiile respectarii prevede-
rilor din Ordonanta 118/1999, este
posibil urmatorul mod de organizare a
procedurilor de atribuire prin contract
a lucrarilor de intretinere curenta si
periodica drumuri $i poduri :

a) Pentru cele ce depasesc pragul
valoric prevazut in ordonanta:

1) Organizarea de licitatii deschisa
sau restransa, pentru activitdtile mentionate,
Cu respectarea cumulativda a urmatoarelor
conditii

- valoarea estimata a lucrarilor se
determina cu luarea in calcul a
lucrarilor pe o perioada de pana la 3
ani;

- caietul de sarcini sa cuprinda toate
cerintele referitor la intregul volum de lucrari;

- in anuntul de participare dat la
Monitorul Oficial al Romaniei - Partea M -
Achizitii publice, se mentioneazd cd pentru
lucrarile ce se vor achizitiona ulterior, se va
putea aplica procedura de negociere cu o sin-

+ lurilo

Yermen de

gurd persoand;

- intervalul maxim de achizitionare sa fie de 3
ani.

2) Organizarea in interiorul perioadei
celor 3 ani de negociere cu persoana
juridica ce realizeaza lucrarea in baza con-
tractului initial acordat in conformitate cu
prevederile pct. 1) anterior.

b) Pentru cele a caror valoare sunt sub
pragul valoric stabilit prin Ordonanta, se
va aplica procedura prin cerere de oferte
de pret.

¢) De asemenea se poate aplica proce-
dura prin negociere competitiva in cazul:

- lucrarilor care datorita naturii aces-
tora, nu permit o estimare initiala a va-
lorii contractului de achizitie publica
(cazul celor mai multe lucrdri de intretinere
curentd);

- lucrarilor de forta majora (calamitati
naturale, conflagratii, temeinic motivate} pentru a
putea face fatd situatilor de extremd urgenta,
intr-0 perioada imediatd, nu mai mult de o luna.
ing. Petru Cequs

ordenania (conf. art 14|
2 lk?ransmue.'r_-n spre publicare i WV

t - Achiz 2 A anuniui

] : de infentie pentru toate
de achizitii previzionate a & atrituite, separat pentru far

turmatoarele 12 luni de la publicarea
i > estimatd, 1ars TVA, este egald
echivalentul In lel, prevdzut la art. 16 (alin

nceperea anulur buge-

Sarcina ce revine din Ordonanta pen ob =
autoritatea contractanta realizare servatii
*) Conform art. 16 alin. {2) estimarea valorica se face prin aplicarea regulilor sta-
& stabill dawd 2ceastd valoare, fird TVA, este supe- bilite de Guvern prin hotarare
oA sal N echivaleniuiul in il @ praguili valoric prevazut in
oru Clical al Romanet - B0 de  zile  de  la|*} Publicarea acestui anunt nu creaza autornitatn contractante obligana de a efec-

tua respectiva achizitie publica (art. 3 alin (2)

bzt Publice - Lntulul de anticipare -
are, peniru alot i

aloare estimat

n Manitonal ORcal al Romaniel - Partea
in toate cazurile in
i2itie publica, a cdrel
TWA [ decat praqguil valoric stabilit, conf. art. 17,

autoritatea contractanta are dreptul de a face anuntul de participare si pnn atte
forme de informare, locale, nationale sau internationale, dar numai dupa publi-
carea acestui anunt in Monitorut Oficial al Romanier, cu obligatia de a respecta
intocmai acelasi continut

***) Conform art 41 alin (3) se va specifica in anunt si interdictia de prezentare
de oferte alternative In cazu! cand se doreste acest lucru.

****) Se va include in anunt si data limita de primire a scrisorit de interes respec-
tiv a solicitarii de participare la procedeu, care nu trebule sa fie mai devreme de
37 de zile de 1a transmiterea anuntului de participare.

*#*=*}In cazul cand se doreste ca achizitionarea de lucrari sau servicn similare s
se faca prnn procedura de negociere cu o singura sursa, este necesar ca aceasta
sd fie prevézutd In anuntul de participare.

“*x*xt) Se vor specifica si documentele de calificare pe care ofertanti le vor prezenta.
- cele privind eligibilitatea - cele privind fnregistrarea

- cele grving capacitatea tehnicd si economica financiara

*) Areasta se va face incepand de la data, in scopul si conditiile ce vor fi stabilite

bolicd Lna ain procedurtie prevazute flicitatie deschisd, hatape
Fesransa sal neguoers compenva) {conf. art. 74}

4  [fransmiterea spre publicals a asunjusiion prevazute ‘a art 19 ) K
Blin. (1) i &), am. 73, 74 5 76 si caue “Official Journal of the prin Hotarare de Guvern.
European Comimunities” (conf art. 109 alin {(4:

8§ [sigurarea intocminl cocumentatiel pentri elaborarea si

prezeniares oferter in conformitate cu normatival In vigoare
jconf_art, 32}

& Wsigurarea abting
. 9 unul exemplar
rezentarea ofertel,

e on el ce trabule si prezinte ofer-
aacumentatii pentru elaborarea i
ina din imodalitatile oravazote in ordo-

@nta (co it. 33§
% Al TArA SToanlires cotor I - ;
? Konform faliny iAra sesfirea GeL2 IMIA PEN Ly 55 Zue pentry licitatie
Lru depuineres ofertel, luatd de iz publicarea anuntului de pantici- Heschiss
pare i Monijtorul Oficis 4l Romaniei, care trebuia sa fie: = 40 zile pentru hctatie
’ estransa

= 10 zile pentru procedu-
a prin cerere de ofertd

» 36 zile de requla s nial
L1 caz mai mici de 22 de
pile in cazul procedurii de
ICitatie deschisd
= 26 de zile pentru
Jiciate resrdneg

1 [£] prin exceptie, autoritatea contrac- *] Cu conditia ca anuntul de intentie a fost transmis spre publicare de catre autori-
tatea contractanta :

* fie cu min. 52 zile inainte

= fie cu cel mult 12 funi inainte de data transmiteri spre publicare a anunfulu: de

participare

» confarm arn. 46 ;
kanid, are dreptul
felor mak rmc dar Wy

*} Numar in situafn in care din motive de urgenta, respectared nr de zile prevazut
ar cauza prejudicii unitatii contractuale;

nadele di prevazute; ~) Datoritad volumuiun si complexitalii lor sau necesitaty verifican amplasamentetor
decala iri mod svceptiondl, data limita

8 |lrapsmiterea spre publicare In Monitorud Oficial & Romanier -
Partea V- Actuzitii Publice - un anunt o atribuire a contractulut

ke achiziue publica {conf. art.7&}
Nota: Conf. art. 78 din Ordonanta, Continutul anunturilor prevazute la pct. 2,3 si 9, precum si a invitatiei de participare, se va stabili prin

H.G. Guvernuil hotaraste cu privire la conditile in care se poate acorda preferinta internationald, precum si alte conditii in legdtura cu uti-
lizarea maini de luciu din tard, a produselor de origine romaneascad cat si a subcontractorilor romani in astfel de situatii (art. 705 aiin. {7).

"} nu se face in cazul aplicarii procedurn de atribuire pnn cerere de oferta {conf
art. 76 alin {3}

N max. 48 de zie de la
[iata inchelerii contrac-
ului de achizifie publica




1 Proiece si proiECTANTI

O solutie moderna, ieftina si
relativ usor de realizat:

Zid de pamant armat
fundat pe coloane forate

Reabilitarea Drumului National nr.1 Km,
88+500 - Km 1114000, a necesitat realizarea
unor lucrari de consolidare si sustinere a plat-
formei drumului pentru asigurarea elementelor
geometrice ale acestuia.

Pe sectorul Km 88+750/88+900, drumul
este proiectat cu 4 benzi de circulatie si o banda
de stocaj cu virare la stdnga, in comuna Banesti.
Pentru asigurarea celor 5 benzi de circulatie,
largirea drumului cu cca. 10 m s-a realizat pe
versantul de rambleu.

Datorita faptului c¢d pe versant sunt
construite case, iar indliimea de rambleu proiec-
tata este de cca 8-9 m, n spatiul de cca. 3.50 m
ce delimiteaza proprietdtile si limita partii
carosabile, s-a proiectat un zid de sprijin ce tre-
buia sa raspunda urmatoarelor cerinte :

= executia lui Intr-un spatiu limitat tinand
cont ca excavatile In versant nu trebuiau sa
afecteze platforma drumului;

= fncdrcarea versantului datd de
zidul de sprijin si umpluturile aferente
transmisa terenului trebuie astfel
distribuitd incat sd nu afecteze versan-
tul si casele amplasate pe el, roca de
bazd [marna) aflandu-se la cota -
5,00 m fatd de cota curtilor caselor;

= executia lucrdrilor prin “retra-
gere” catre capul Banesti;

= ritm sustinut de executie.

Din analiza mai multor variante de
ziduri de sprijin s-a optat pentru vari-
anta unui zid de pamant armat fundat
pe coloane forate cu ¢ 1080 mm.

Lungimea zidului astfel proiectat
este de 90 m, continuandu-se catre
ambele capete cu zid din pdmant
armat fundat direct. Schema construc-
tivd a zidului si schema de calcul se
prezinta astfel:

Pentru calcutul acestel s
pamant armat si coloane forate
studii de caz care s reflecte |
cul influentele fiecarei lucrari asupra.
generale a teluzului,

Intr-o prima etapa a
din pamant armat. Principiul
pémantulw armat se bazeazé;‘

pamantul sa poata rezista |
turilor de compresiune si- de

| % | FORTRAC 50/30
e
[ﬁ
pisz)
H=5.00m | = | -,
= ]
N —
Casa |® | FORTRAC80/30
< I
- 0.00 _/
~
f""«ff‘
~3,50 Balt S
_=3.00
Coloane forate ¢ 1080mm ﬁ;?t:iné
Hc=7 Om 9
5.00

Marna

Structurd litologica
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Calcutui a fost facut presupunand
o pierdere a stabilitatii generale pe o
suprafata de atunecare S1 (vezi desen
1), considerand ca de la piciorul zidu-
lui N jos, prin prezenta zidului pe
coloane forate, a fost eliminatad posibi-
litatea de aparitie a instabilitatii versan-
tului,

Ca materiale pentru realizarea ar-
maturilor au fost alese armdturi de tip
geogrile bietirate, care indeplineau
caracteristicile necesare de rezistentd, in
conformitate cu notele de calcul.

Firma Stefi Primex S.R.L., reprezen-
tantul firmei Huesker - Germania, a fost
dealer-ul de geogrile ce a furnizat atat
materialul, asistenta tehnicad cat si note
de walcul altemnative, pe baza caracteristi-
cilor umpluturii si a terenului de fundare
a zidului de pamant armat. Astfel, s-au
folosit geogrile FORTRAC 55/30 si 80/30.

in etapa a la a fost dimensionat zidul

pe coloane forate, considerand ca roca de
baza marna (suprafata de alunecare S2).
Ca incarcari extericare au fost luate in con-
siderare zidul de pamant armat, Impin-
gerea activd corespunzdtoare coloanelor
forate {pana la nivelul de incastrare - marna)
si actiunile din seism.

in urma calculului adancimii de incas-
trare {pe baza modelului Winkler) a rezultat o
lungime a acestora de 7 m. De asemenea,
pentru  determinarea  distantei  optime
interax {considerarea efectului de boltd), a
fost folosit modeiui de calcul Ito-Matsui,
rezultand o dispozitie in sah, la o interdistantd
de 3.00 m.

Coloanele au fost armate cu PC52 si
betonate cu beton marca C16/20. La partea
superioara au fost solidarizate cu un radier din
beton armat.

Problemele cele mai “delicate” au aparut in
timpu!l executiei fundatiei din coloane forate,
cauza fiind spatiul limitat in care trebuia
realizat zidul de sprijin.

Platforma de fucru pentru instalatia de forat
a fost amplasata astfel Incat terasamentele sa
fie minime, s& nu deranjeze stabilitatea locala
a versantului din amonte si sd nu afecteze
casele din imediata vecinatate (foto 1).

in foto 2 este reprezentat versantul, limitat
in aval de casa si anexele gospoddresti, iar in
amonte de platforma drumului.

Trepidatiile transmise la casa in timpul forarii,
montaril carcaselor si turndrii betoanelor in
coloane au fost minore si Nu au produs daune
acesteia (foto3).

Fata vazutd a zidului de pamant armat a
fost realizata din cutii de gabioane (0,5mx 1,0m
X 2,4mj la care piasa zincatd {3,8mm s-a mon-
tat numai pe suprafetele verticale, capacul
si fundul cutiei realizandu-se din geogrile.

PROIECTE SI PROIECTANTI

Foto 1

Acest sistem a avut un ritm de lucru

foarte ridicat in comparatie cu sistemul cla-
sic de realizare a fetei vazute n cofraj.

Umplutura din cutii (foto 4, 5) s-a rea-

lizat din balast si pamant vegetal supra-
insdmantat la fata vazutd, protejat pe
timpul cresterii vegetatiei de un geotextil.

Compactarea materialului in cutiile

de gabioane s-a realizat cu placa vibra-
toare si cu un mai de mana din beton
de 30 kg, iar In corpul zidului, cu un
cilindru vibrator {foto 6).

La jumdtatea lunii decembrie zidul
era gata in proportie de 90% si vege-
tatia apdruta pe fata vazuta fixa
deja pa&mantul vegetal din cutia
gabioanelor.

In primévara acestui an se va rea-
liza o Tnsdmantare suplimentara a
elevatiei si plantarea unor puieti de
copaci la baza zidului.

Pe tot timpul executiei acestei
lucrari complexe proiectantul a acor-
dat asistenta tehnica colaborand
excelent cu constructorul si consul-
tantul.

Autorii directi ai acestei lucrari
sunt:

- Proiectant -

SEARCH CORPORATION,
Colectivul Consolidari terasamente
{ing.M.Chiroiu, ing. V.Olarescu,
ing. l.Lazérescu, ing. C.Schmidt )

- Constructor - ILBAU -

Austria - GSDP Brasov (sef santier
ing. LAvram, adjunct A.Turcanu, sef
echipd |.Geoarsa, maistru F. Dima )
.- Consultant - BCEOM -

FILIALA Campina

{ ing. S.Bibis si ing. M.Paraipan }
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podurilor

’ncepé‘md de la ultimul Congres mondial al
drumurilor de la Montreal - CANADA - Comitetul
Cl'l a tinut 7 reuniuni pand la redactarea aces-
tui raport, cea de-a 8-a reuniune fiind prevazuté
inaintea Congresului de la Kuala Lumpur.

La majoritatea reuniunilor au fost prezenti
20-22 membri.

La reuniunea de inaugurare care s-a finut la
Paris, membrii Comitetului au stabilit 4 subiecte
de studiu legate de gestiunea podurilor in con-
textul global de tematica a gestiunii Drumurilor
si Perceperea Utilizatorilor in cadrul unui Plan
strategic.

Titlurile actuale a celor 4 subiecte de lucru si
qumele responsabililor respectivi sunt urma-
oarele;

= Subiectul nr. 1 - Exigente socio-eco-
1omice si modificari ale podurilor.

Responsabil: M. John BJERRUM
Danemarca) si M.lkuo HARAZAKI [Japonia)

Colaborator: Dr.Kazuhiko TAKATA (Japonia)

®= Subiectul nr. 2 - Gestiunea podurilor
1in beton precomprimat.

= Subiectul nr. 3 - Materiale inovatoare
Noi) pentru construirea si repararea podurilor.

= Subiectul nr. 4 - Evaluarea podurilor in
unctie de fiabilitatea lor.

Urmare primei reuniuni, responsabilii celor 4
ubiecte ajutati de alti membri individuali, au
Jcrat impreund la dezvoltarea subiectelor. Au
ost elaborate avant - proiecte, care au fost
lesavarsite pe parcursul reuniunilor ulterioare.

Primele trei subiecte s-au sprijinit n
rincipal pe rezultatele chestionarelor date
nembrilor Comitetului care au solicitat réspun-
uri de la una sau mai multe administratii ale
Irumurilor din tarile pe care le reprezinta.

Ultimul subiect {al patrulea) se sprijind mai
it pe contributia internationala a expertilor.

Aceste activitati au debutat cu patru
jpoarte, destinate sd fie publicate Tnaintea
‘ongresului de la Kuala Lumpur, care a avut loc
1 octombrie 1999. Prezentul raport dd princi-
alele directii pentru fiecare din cele patru
apoarte, respectiv descrierile inglobate in con-
axtul lor si cateva detalii tehnice.

Exigente
socio -
economice si
modificari
ale podurilor

Utilizatorii  drumurilor, adminis-
tratile de drumuri si alte parti
implicate (citate Tn continuare ca
“societate”} impun tot timpul noi
exigente socio-economice retelei
rutiere, inclusiv podurilor, cum ar fi
sporirea capacitatii (portante si/sau
de trafic) podurilor sau reducerea
impactului asupra mediului. Scopul
acestui raport este de a examina
diverse aspecte de punere in opera
a modificarilor podurilor sau a
strategiilor care raspund exigentelor
socio-economice actuale si viitoare
asupra podurilor existente si noi.

Fazele duratei de
viata a unui pod

Se estimeazad cd fazele principale ale
vietii unui pod sunt urmatoarele;
1. construirea;
2. exploatarea;
3. intretinerea;
4. repararea/repunerea in  functiu-
ne/reconstruirea/ranforsarea;
5. reclasarea functiei podului;
6. demolarea.

= Modificarile se definesc global ca

dispozitii tehnice si masurdri economice si EXigentele

administrative, care sd micsoreze con- = :

sumul total a resurselor societatii. SOC|° =
economice

= Exigentele actuale, de exemplu
masurile luate pentru a face fata cresterii
incarcarilor (solicitdrilor} si a traficului,
amorseaza lucrérile de ranforsare (consoli-
dare) si de largire a podurilor.

Exigentele socio-economice provin
de la cererile utilizatorilor drumurilor,
cailor ferate, navigatorilor si societatii
in general, ele fiind constant in
crestere. Comitetul a identificat
cererile sau exigentele socio-econo-
mice urmatoare:

1. capacitatea de trafic;
2. capacitatea portanta;
3. confortul circulatiei;
4. siguranta circulatiei;

= Exigentele de viitor, vor stabili care s3
fie lucrdrile pregétitoare pentru a fi efectuate,
Cu intentia de a facilita {usura) executia
modificariior ulterioare pentru a raspunde
exigentelor, de exemplu, prevederea unor
goluri (canale) in tablierul unui pod pentru

cabluri  suplimentare in  vederea unei 5. nivelul de sigurant3 a struc-
ranforsdri viitoare sau prevederea unei ran- turii in raport cu impactul la
forsari cu legéturi suplimentare cu tablierul catastrofe;

podului pentru a pregdti largirea in viitor a
structurii.

= Activitatea la aceastd tema a necesitat
culegerea de informatii de la o parte din mem-
brii Comitetului.

6. indltimea libera sub pod;

7. limite de gabarit;

8. asigurarea serviciului per-
tru Intretinere, de cdtre proprietarii
de conducte si cable montate pe
structura podului;

9. traficabilitate;
10. informatii rutiere;
1 1. informatii tehnice;
12. transporturi speciale;
13. mediu inconjurator;
14. reducerea cheltuielilor;
15. poduri istorice;
18. informatii turistice

Ing. Alexandru PASNICU
{urmarea in numarul viitor)

= In 1997, sa trimis un chestionar la 35
tarl. Au raspuns 16 tari care au dat exemple
detaliate ce figureaza in raportul pentru acest
subiect.

® Rezultatele acestor informatii sunt
prezentate pentru a servi ca ghid si a furniza
indicatii asupra manierei de abordare a exi-
gentelor socio-economice actuale ca un
raspuns al exigentelor viitoare.
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In cei 30 ani de activitate la con-
ducerea Sectiei Drumuri si Poduri
Pitesti, in afara atributiuniior mele
specifice. m-amy implicat direct, in
proieciarea st executia unor lucrari
deosehit ce complexe, din sectorul de
drimun s podurl, N zona Arges -
Muscel: Consiructia unor drumurt noi
AT Bucurest: - Pitesti, D.N. 65B - va-
fanta Pitest, DN 7C - Transfagdrdsan),
reconsiructia si modernizarea  dru-
murilor nationale  pietruite, n zone

ECOURI LA ARTICOLE PUBLICATE

Reabilitarea drumurilor

A A ' ]
in Romania:
[ ]

De ce numai “pile negre” ...

executia, au fost incredintate, unor firme de
renume, pe baza unor licitati organizate la
nivel international?

Sunt convins ¢ principala cauzad a fost lipsa
de colaborare concretd a proiectantului cu
administratorii  drumurilor reabilitate  {Sectie,
Directie Regionala si AN.D.}. Administratia dis-
pune de date tehnice complexe si complete,
practic pentru fiecare kilometru de drum.

Existd o situafie detaliatd care cuprinde
“punctele negre” pe fiecare drum national si o
evidenta precisa cu privire la traficul rutier. In

foarte accidentate, realizate de stra-
puni Nostr: pentru transporturi hipo
N 658 Dragasani - Pitesti, DN 73
npuiing - Brasov, DN 72A
fargoviste - Campulung, DN 73C
|ampuiung - Curtea de Arges - DN 7)
ete. Constructii de pasaje rutiere, recons-
tructl: pedur:, consoliddri terasamente si
versanti, ranforsar sisteme rutiere, ame-
najan intersects, corectari trasee exis-
ente s dudlun ale partii carosabile etc.

Fenru realizarea acestor lucrdri, am
sustinut ntroducerea lor In programe, pe
baza unel politici rutiere bine documen-
tate st sustinutd din fericire de organele
Directier Generale a Drumurilor. Fard
aceasta sustinere nu s-ar fi reusit ¢a In
1985, oatd reteaua rutierd din adminis-
ratia Sectiel Drumuri Nationale Pitesti s& fie
modernizata si toate lucrdrile de artd sd se
nrezinte in solut definitive.

Dupa 1990, s-a definitivat, de Adminis-
tratia Nationald a Drumurilor, importantul
program de reabilitare 8 drumurilor natio-
nale. Cu ocazia incheierii primei etape,
revista ‘Drumuri Poduri”, nr. 49/1999
{pd. 36-29; a publicat un bilang, din care au
rezultat concluzii pozitive si negative. Pe
haza acestora, se vor intreprinde mdsuri,
pentry ca in etapele urmatoare, aceastd
importania acliune, s se desfasoare cat mai
corespunzator posibil scopulul urmarit.

Des riv am mai fost implicat direct, am
urndnt aceastd actiune, cu mult interes i
pasiune, anatizand unele  documentatii
tehnice, wvizicnand unele lucrdri in timpul
execliigl st mai ales comportarea acestora
ctupa finalizare. Modeste, unele concluzii, pe
care le supun, analizei conducerii
Admnistratiei Nationale a Drumurilor din
Romania, se bezeaza pe experienta la care
mm-am refent. M-au surprins si unele conciuzii,

Are A 2uns, autorii, care au semnat N

wista “Drumusi Poduri”, articolele care se
refora la reatilitarea drumurilor nationaie.
Reabiiitarea cuptinde o retea rutierd de dru-
muui, care a fost modernizatd si cdreia de-a
jungul andor, administratia -8 adus nemd-
surate imbunatatii (henzi suplimentare, ame-
niagar intersectii, consclidar sisteme rutiere si
terasamente etc.}.

Se afirma ca au fost necesare “numeroase
modificari, survenite pe parcursul executiei”
ca 2y fouf inevitabile “stangdclile si_greselile
inerente inceputului, In aproape toate fazele
de desfasurare a lucrariior” etc. Cum au fost
positile aceste situatii, cdnd proiectarea si

e s

incercari

aceste condifii proiectantul nu are voie sa
greseasca i
reabilitérii traseului. “Bilele negre” de acest
gen, descalificd in mod cert proiectantul si
constituie o slabiciune a beneficiarului. Astfel
de deficiente sunt posibile la lucrari noi si se
elimind usor prin colaborarea cu construc-
torul si beneficiarul pe teren, de cele mai
multe ori fard sa se afecteze capitolul
“diverse si neprevdzute”. Acesta se preteaza
In mod exceptional si bine justificat pentru
lucrdri cu adevdrat neprevazute.

sd omita lucrdri necesare

O problema, care “a supus la_grele
proiectantul”, a fost problema

stabilirii profilelor transversale tip si a
dimensionarii
pot explica de ce a existat aceasta situa-

sistemelor rutiere.  Nu-mi

tie. Administratia Nationald a Drumurilor
dispune de normative, STAS-uri, Sectoare
experimentale, date privind traficul ru-
tier, norme europene etc., la care se
adauga aportul datelor furnizate de
Institutele de Cercetari, |LP.TANA., ex-
perienta societdtilor de constructii de
drumuri si poduri din Romania, care au
executat lucrdri peste hotare si, nu in
ultimul rand, specialisti romani din sec-
tor, multi de valoare internationald.
Prin unele solutii tehnice, adop-
tate de proiectanti, nu s-a sustinut
corespunzdtor, folosirea judicioasa a
fondurilor alocate. Datorita si acestei
situatii, Administratia Nationalda a
Drumurrilor, a fost nevoita, sa se con-
frunte cu probleme financiare,
carora le-a facut cu greutate fata, iar
la unele lucrari foarte necesare, a tre-
buit s& se renunte (amenajari inter-
secfii si tluminarea lor, amenajari pe
drumuri laterale, consolidari terasa-
mente si chiar benzi suplimentare).
Sunt convins ¢a la dimensiona-
rea sistemelor rutiere, nu se fac efor-
turi suficiente, pentru stabilirea
capacitatii portante a celor existente,
adoptandu-se solutii supradimen-
sionate, omitandu-se si faptul, ca
dupé 8-10 ani, se impun lucrari de
covoare asfaltice, care vor spori
capacitatea portanta.
Pe unele sectoare de drum, pen-
tru realizarea benzilor de siguranta
de 0,75 m, se afecteazd nejustificat
terasamentele existente si se renunta
la benzi de siguranta de 0,50 m exe-
cutate anterior, concomitent cu
executia lucrdrilor de consolidare sis-

tem rutier, Intr-un strat si chiar doua straturi.

Siguranta circulatiei rutiere, este afectata pe
portiuni unde s-au executat, pentru scurgerea
apelor, santuri trapezoidale (in loc de solutii mo-
derne) si unde nu s-au executat corectdrile de
traseu care se impuneau {nominalizate de admi-
nistratie la “puncte negre’}. Nerealizarea acosta-
mentelor, de 2,50 m dtime, asa cum prevad
normele romanesti si europene, constituie din
faza de proiectare deja un “punct negru”.

In legaturd cu consultantii, sunt surprins de
ce Administratia Nationald a Drumurilor a fost
nevoita “sd-si_asume In multe cazuri, respon-
sabilitatea ludrii unor decizii”, chiar cu privire |a
“cresterea calitdtii lucrdrilor”. Ce le lipseste aces-
tora, pentru a urmari lucrarile “fizic, valoric, can-
titativ si calitativ” 7

Constatdrile mele, in legdtura cu urmédrirea
executiei lucrarilor, conduc la o situatie pe care O
consider anormald. Nu este treaba direct a AN.D.
Trebuie implicate eficient si concret Directiile
Regionale si Sectile de Drumuri Nationale. La
S.D.N. Pitesti, nimeni nu cunoaste mai bine ca
mine, documentatiile de executie ale lucrarilor de
investitii (desi nu intrau In atributile mele) si
desfasurarea executiei cantitativ si calitativ. Nu
eram eu acela, care la receptie semnam de doua
ori? Ca membru al comisiei de receptie si la pri-
mirea lucrdrii? Am asigurat in activitatea mea,
neretribuit, consultantd (dirigentie) pentru pasaje,
dublari de drum, reconstructie poduri, consolidari,
din dorinta de a se executa lucrdri, de a invata
meserie de la mari constructori si pentru a doved,
cd se pot executa lucrari de bund calitate,
incadréandu-se in fondurile alocate si la termen.

Calitatea lucrarilor de reabilitare, considerata
de reprezentanti AN.D. ca fiind “de buna cali-
tate si foarte bund calitate”, este o realitate, care
bucura orice drumar si, mai ales, participantii la
trafic. Pentru favorizarea acesteia (conditie de
baza pentru AN.D.), nu trebuie insa totdeauna
sd se apeleze la tehnologii costisitoare econo-
mic. Pot demonstra, ¢d s-au executat cu mate-
riale foarte bune, lucrari proaste. Importantd
este exigenta beneficiarului, prin reprezentantil
sdi, In timpul executiei.

Deficientele si greutatile, constatate la prima
etapd de reabilitare a drumurilor nationale, care
nu puteau fi evitate, integral, sunt in legdtura cu
finantarea si decontarea. Fiind o probleme
noua, N care nu am fost implicat direct, Nu pot
sd 0 comentez. Sunt sigur InsA, ca aceste pro-
bleme, se pot rezolva, cu specialisti competent
{ingineri si economisti), atasati cu toata fiinta lor,
intereselor retelei de drumuri. S-au reabilitai
1031 km de drumuri nationale cu toate
greutdtile cu adevarat inevilabile si sunt create

conditiile, ca pana “In 2006, Intreaga retea de
drumuri nationale s fie adusd la o stare cores:

Urez <ucce, tuturor drumarilor care sum
implicat direct in realizarea programelor viitoare
si Imi permit sa cred, ca toti se vor stradui, se
elimine “bilele negre”. Romania are nevoie de ¢
retea rutiera corespunzatoare, fara de care, nt
se poate vorbi de civilizatie si prosperitate.

VIA - VITA; DRUM - VIATA

Ing. loan GHEORGHE
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Normalitatea
infrastructurii
rutiere ilfovene

D/‘umurile Judetene si cele comunale alcatuiesc impreund cu drumurile natonale.
sistemul de circulatie rutierd al tarii. Paginile de fatd prezints preocupdrile admnistratier
locale, i mod concret ale Consiliului Judetean liov, ale societatilor si firmelorspecializate
in domeniul gestiondrii, Intretinerii si repardrii arterelor rutiere Juderene sl comunale
oentru mentinerea in stare de normalitate a infrastructurii rutiere.

“Doctorul”
Drumurilor

Judetene

Statia de mixturi asfaltice

din comuna Bragadiru

SOCIETATEA COMERCIALA “CONTRANS”
ILFOV S A, cu sediul in comuna Balotesti,
mai precis pe $oseaua Bucuresti - Ploiesti, la
km 18, este specializata in repararea Si
Intrefinerea drumurilor si a podurilor.
Evident, “campul” ei de activitate it consti-
tuie refeaua de drumuri ale judetului lifov.
Nucleul de conducere este compus dir
camen| tineri, specialisti ¢y autoritate in
domeniu, si mai ales, tineri find, cu
ambitii si dorinta de afirmare. Directorul
General dl. ing. Gheorghe ALIONTE,
are 33 de ani si reprezintd deja un nume
cunoscut printre  specialistii In - organi-
zarea si destasurarea procesulsi tehno-
logic de Intretinere si  reparare
a arterelor rutiere. Compartimentul
de productie este condus de ing.
Marioara RADU, care este i direc-

toru! tehnic al Societatii.
S.C. "CONTRANS" are patru sectii de

~abrica de covoare
3sfaltice

in judetul lifov, tehnologia de varf in dome-
ul reparatiilor si - intretinern  drumurilor
ite reprezentata de Statia de Mixturi
sfaltice, amplasatd in comuna Bragadiru.
“easta “fabrica” de preparat mixturi asfaltice,
ymplet automatizata, functioneaza asistatd pe
ilculator, pe baza unui program de gestiune si
)manda performant, cu capabilitatea detectarii
icarei defectiuni ivite n procesul de productie,
ecum si de schimbare a retetelor de fabricatie,
I eliminarea totald a timpilor morti. Patent
ERNARDI", Statia are o producte de 120 de
ne pe ora.

In anul 1999, la Bragadiru au fost fabricate
7.000 de tone de mixturi asfaltice, puse in
erd, adica asternute, pe reteaua drumurilor
detene, la reparatii si ranforsari, precum si pe
azile Capitalei, prin contractele de furnizare
‘heiate de catre S.C. "CONTRANS" S A. ILFOV

Primana Municipiului Bucuresti.

Punerea in opera = mixturilor asfaluce se
‘e, preponderent, o at, cu auutorul
rofinisorulul “BITELLI" ™ - care are o pro-
Ctivitate de 300 de tc CCoempacta 4
€ realizata cu vibroce dub et BITELL,

Statia este condusa « L1 P COIO-
\RU, <eful Sectiei £ w2 _ Modernu
Jentul laborator prof Al a colectivuiul
lietatln, supravegheaze widte ctapele de lucr,

drumuri:  Bragadiru, Buftea, Glina
{Catelu) si Snagov. Mai intrd in structura
el organizatoricd si Sectia de utilaj
de transport al carei sef este di. ing.
Marin STAN.
Printr-0 perseverenta actiune de
dotare, desfasuratd pe parcursul mai
multor ani, Sectia a ajuns s dis-
puna, in prezent, de toata gama de
utilaje necesare lucrarilor  de
reparare, consclidare si Intretinere
a retelei de drumuri ale judetului
lifov. Evident, toate aceste utilaje
au  necesitat  investiti - mari,
din Fondul special al drumurilor,
din profitul Societatii si din fonduri
alocate de Consiliul judetean.
Instalatiile  tehnologice  care
compun Statia de mixturi asfal-
tice de la Bragadiru reprezintd
realizéri performante i domeniu,
atat din punct de wvedere al
tehnologiilor de fabricatie, cat
sicel al productivitadi, calitati
si, atentie, al protejarii mediului
inconjurdtor.  Gradul inait de
lehnicitate este asigurat de com-
plexul de utilaje moderne utilizate
in asternerea covoarelor asfaltice,
cum ar fi, de exemplu, vibrofi-
nisorul, cu © capacitate de 300 tone
pe ora, vibrocompactorul mixt de
14 tone etc.
Parcul de masini este completat cu

prin retetele si analizele necesare si opor-
tune. Printre eprubete, probe fizico-chimice,
balante farmaceutice si alte diverse
recipiente si flacoane am intélnito pe ing.
Cristina GHETU, sefa laboratorului, alaturi
de ing. lonela SANDULESCU.

Un aspect deosebit de important care se
cuvine sa fie subliniat: Statia de mixturi
asfaltice de la Bragadiru indeplineste cele mai
exigente cerinte ecologice: nu elimind noxe.
Instalaiile ei sunt amplasate In mijlocul unor
spatii cu gazon, iar mediul inconjurator este
ocrotit cu toata grija. Cine este dispus sa ne
contrazica sa faca o vizita la Bragadiru pentru
d se convinge ¢a asfaltul poate fi preparat fara
a se aduce atingere puritati acrului si cadrului
natural din imprejurimi.

Dol manager foarte tiner:
Ing. Gheorghe Alionte si ing. Marioar Radu
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Realitatea impune
programe de modernizare

- Interviu cu domnul inginer George GEORGESCU,
vicepresedinte al Consiliului Judetean lifov -

15 autobasculante, 3 autogredere,
o0 masind de emulsionat. Formatia
de asterneri, condusa de tehnicianui
topometrist Relu BIGU, impreund
cu masinistii care lucreaza pe utilajele
enumerate, isi fac pe deplin datoria.

- D-Je Vicepregedinte, imprejurimile
Capitalei sunt cunoscute peniru densi-
tatea mare de localitifi si sosele. Vi
ruglim si avefi amabilitalca s& ne
prezentafi configuratia refelel rutiere a
Jjudetului Iifov.

- In judetul lifov, care are o suprafata de

1583 km’ si o populatie de 274 824 de
locuitori, exista o retea de 351 km de drumuri
judetene, din care 294 sunt modernizate,
precum si 246 km de sosele comunale, din
care 134 km modernizate. Cred ca este
important sa subliniez si faptul ¢ judetul este
strabatut si de drumuri nationale (D.N. 1
fiind cel mai solicitat) si de Autostrada
Bucuresti - Pitesti.

- Avefi un program de moder-
nizare a infrastructurii rutiere
judetene. Ce prevederi mal impor-
tante cuprinde?

- Am fost si suntem preocupati de mo-
dernizarea drumurilor incadrate la categoria
drumurilor judetene si a celor comunale.
Astfel, au fost executate lucrari de moder-
nizare pe drumul judetean care pleaca din

comuna Stefanesti, traverseaza localitatile

Tunari, Dascalu, Gagu, Gradistea spre

Fierbint, unde au fost asterriute covoare
asfaltice. Enumdr, in aceastd ordine de idei
si proiectul de modernizare a drumuldi
judetean care leaga comunele Otopeni,
Tunari, Stefanest, Ganeasa, Branesti,
care, la ora actuald, nu prea este circulat,
dar logica modernizérii lui consta in fap-
tul ¢& scurteazd un drum paralel cu
Centura Bucurestiului si desconges-
tioneaza traficul din zona Otopeni. A
fost elaborat un proiect privitor la o
portiune de patru km a D.J. care leaga
D.N.1 de comuna Peris, precum si un
altul pentru un segment de drum la
intrarea N comuna Balotesti In zona
blocurilor. Aici vor fi avute in vedere i
lucrdnie de canalizare.

Din Fondul special al drumurilor
au fost finalizate lucrarile de rno-
dernizare a arterei rutiere judetene
intre localitatile Corbearica i Ostrat.
Aici as dori s mentionez calhtatea
foarte buna a executiei, soseaua
putand fi comparata, fara nici o
exagerare, cu sectodare de drumuri
natioriale reabilitate recent.

- Dar drumurile comunale
cum se prezinti 7

- Demersul nostru in acest dome-
niu este argumentat si de un recent
sondaj CURS. La intrebarea privind

problemele grave cu care se confrunta
cetdtenii localitatilor noastre raspun-
surile inchicd, pe primut loc, cotuptia, iar
pe locul al qoilea, starea drumurilor

Printre lucrarile de referintd execu-
tate in ulimui timp de S.C. “CON-
TRANS" SA se numdrd drumul cormu-
nai Corbeanca - Ostrat, unde pe mai
bine de 3 km s-au facut lucran de mo-
dernizare, prin ranforsare, cu strat de
balast, strat de piatrd sparta, doua stra-
tun de asfalt {de baza si de uzura, betcn
asfaltic), amenajarea acostamentelor, a
santurilor etc. In aceeasi ordine de idei se
inscrie si modernizarea drumului comu-
nal din Ciolpani.

Ratiunea consttuirii Societati ©
reprezintd, asa dupd cum am mai
subliniat, asigurarea Intretinerii s
repardrii drumurilor si podurilor de pe
cuprinsul judetul lifov. Dar, foarte impor-
tant, a fost si este criteriul economic, de
eficientd. Volumul relativ mare de tucrari,
de complexitate tehnicd, de calitate si efi-
cientd, a fost indeplint cu beneficiari.
in anul 1999, Societatea a avut o cifrd de
afaceri care a insumat 32 dle miliarde de lei.
Deci, o activitate necesara si eficienta, care
defineste rolul S.C. "CONTRANS™ SA. in
viata judetului lifov.

Tehnica de varf in prepararea mixturitor asfaltice

e i——

“ "

D.J. 101, Corbeanca - Osirat

Ing. George Gebrgescu,
Vicepresedintele Consiliului Judetean lifov

Mai precis, starea strézilor comunale, adica a
ulitelor. Deci, am modernizat drumuri din comu-
na Voluntari, unele portiuni din comunele Tunari
si Balotesti. Executdm pietruiri in comuna
Domnesti, iar in limita fondurilor de care vom
dispune vom extinde acest tip de lucrari.

- La poduri afi intreprins ceva?

- primul rand, la podurile de pe drumurile
judetene. in comuna Clinceni, la Domnesti
{doua poduri), la Peris, sila Moara Viasiei au fost
facute reparatii capitale. Aceeasi dependenta de
fonduri ne constrange insd la gospoddrirea
chibzuitd a resurselor.

- Avefi multe nemulfumiri vizavi de
raportul proiecte - realizari?

- Ne apasa urmatoarea situatie: linia de centura
a Municipiului este incadrata la drumuri judetene,
dar ea se afla sub jurisdictia Primériei generale &
Capitalei. Din cauza lipsei unei strategil, starea aces
tei artere rutiere este sub orice criticd. De prisos s&
ardt cate reprosuri intemeiate auzim de la carausi
auto internationall. Centura ar trebui de
claratid drum de interes national si trans
ferata Ila A.N.D. Ceea ce sa fdcut pand ir
prezent in repararea acestui drum este foarte putin
Apare extrem de necesara o solutie radicald in aces'
domeniu, tindnd seama si de interesele economice
ale tarii, dar mai ales, de necesitatea desconges
tionarii Capitalei si asigurdrii unui trafic civilizat.

O altd preocupare a noastra o reprezinté
aplicarea Ordonantei Guvernulu!
Romaniei nr.43/1997, republicata in 1998
privind controlul desfasurarii traficului agresiv pe
reteaua drumurilor- nationale  (depasire:
incarcaturin pe osie, transporturile agabaritice)
Drumurile noastre judetene au mult d¢
suferit din cauza circulatiei autove
hiculelor foarte grele, care, dintr-un motp
sau altul, ocolesc drumurile nationale. Ne pre
punem sa cumparam cat mai curand un echipa
ment de control, pe care sa- folosim in comur
cu politia rutierd. In fond, pe aceasta cale, ne
protejam arterele rioastre rutiere si ne cor
servam lucrarile de modemizare executate cl
bani grei si cu marl eforturi de munca in ultim
ani.

Pagini redactate de lon $INC/
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MANIFESTARI ® SIMPOZIOANE® (CONSFATUIRI <

U.N.T.R.R.:
Un deceniu de existenta

Transportul rutier - prezent si perspective

Ih pericada 10 - 12 februarie 2000 s-a desfa-
surat la Poiana Brasov  simpozionul
“Transportul rutier - prezent §i perspec-
tive”, organizat de Uniunea Nationald a
Transportatorilor Rutieri din Romania”.

Cuvantul de deschidere a lucrdrilor sim-
pozionului a fost rostit de dl. ing. Gheorghe
DINU, presedinte al UNTRR , avand ca subiect
o tema deosebit de emotionantd si generoasa:
“UNTRR - un deceniu de existentd (1990 -
2000)". Astfel, avea sa afirme domnia sa, “/a
acest moment aniversar UNTRR-ul reprezintd o
uniune profesionald si patronald puternicd in
réndurile transportatorilor rutieri, acest lucru
rezultand si din faptul cd desi in anul 1990 la
infiintare a pornit la drum cu 31 de membri
fondatori, in prezent ea are 22 de reprezen-
tante in teritoriu si peste 4200 de membri, tofi
fiind operatori in transportul rutier de mérfuri si
persoane”.

Dintre celelalte teme prezentate in cele 3 zile
de discutii si dezbateri, mai amintim: "Strategia
de formare profesionalad si pregdtire continua in
transportul rutier” {loan TATAR - director general
al ARR.R.), “Transportul rutier in prag de mileniu”

Va invitam sa participati la:

15 februarie - 15 martie:

" bora in continuare in cele mai bune

Conferintele filialelor teritoriale A.P.D.P.

{Leon MONDOCEA - director gene-
ral al DGTR), “Calitatea in transpor-
turile  rutiere” (Serban RAICU,
decanul facultati de Transporturi),
“Sisteme moderne de securitate
rutierd” (Virgiliu CUCLICIU, prese-
dintele institutului SETAR),
“Infrastructura rutierd - prezent si
perspective” (Octavian FILIMON -
director A.N.D.), "Managementul
Sigurantei Rutiere” (Dana VOICU,
Consiliul International pentru
Siguranta Rutierd), "Audit de sigu-
rantd in transportul rutier” {loan
TATAR - director general ARR) s.a.
Incercand si reusind sa rezolve
multe dintre problemele cu care se
confruntd transportatorii rutieri romani
UNTRR isi propune sd realizeze In viitor
programe §i proiecte competitive cu
cele la nivel mondial. La un deceniu de
existentd, urdm si noi, in numele revistei
noastre, “La multi ani” ! UNTRR-ului si
membirilor sdi, consemnand in final,
opinia d-lui Gheorghe DINU, presedinte
al UNTRR: “As vrea sa mentionez pentru
toti participantii Ia aceste lucrari ca pentru
aducerea la indeplinire a tuturor obiec-
tivelor UNTRR am colaborat si vom cola-

Masa rotunda:

Tehnologii si
solutii moderne

conditii cu Ministerul Transporturilor si cu
principalele institutii din subordinea sa
(RAR, ARR, AND 5.a.), precum si cu alte insti-
tutii 51 organisme de stat, organizatii i
uniuni profesionale si patrimoniale, motiv
pentru care aducem multumirile noastre
tuturor celor care au sprijinit si sprifind in per-
manenta transportul rutier”.

Filiala APDP Muntenia Tmpreuna cu
“SERACH CORPORATION" au organizat
fa sfarsitul lunii jlanuarie o interesanta
intalnire intre specialisti pe tema
“Tehnologii si solutii moderne

pentru reparatia structurilor
de rezistenta cu betoane spe-
ciale si pentru protectia anti-
coroziva a tablierelor meta-
lice”. Dintre temele abordate
amintim:  "Considerafii  priving:
repararea structurilor de rezistenta
ale podurilor masive ¢u betoarie
speciale (dr,ing. V.POPA - Search
Corporation), “Solufii si tehnologii de
reparatii cu Detoane specidle
[chimist Calin SAS - Bucuresti -
Trading), "Solutii pentru protectia

Costel MARIN
Marina RIZEA MARIN

7 - 10 martie: Forumul franco-roman privind administrarea, gestionarea,
exploatarea si dezvoltarea transporturilor rutiere in Romania

[Palatul Parlamentului, Bucuresti).

anticoroziva a tablierelar metalice”
(chimist Paula Gavrila -
Bucuresti - Trading).

DRDP Bucuresti, prin prezenta
d-lui director Petre $TEFAN, care
este si presedintele Filialei APDP
Muntenia, s-a dovedit & fi inca odata
0 gazda deosebita peniru iofi part-
cipantii la discutii. Discugii care s-au
dovedit a fi deosbit dg interesante
intr-un domeniu N care ingineria
romaneasca are realizdri si traditii de
prestigiu.

15 - 17 martie: Simpozionul “Semnalizarea rutierd orizontald si verticala”,

organizat de S.C. Drumuri Municipale Timisoara”.

28 martie: Conferinta nationald A.P.D.P., organizatd de Filiala Brasov.

Simpozion cu participare internationatd “Tehnologii ale
asfaltului compozit”, organizatori AN.D., UT.CB. -
C.F.D.P., Filiala A.P.D.P. Bucuresti.

13 aprilie:

31 mai - 3 iunie: Editia a VIl-a a Targului TRANSPORT - AR {Arad), organizat
de Ministerul Transporturilor, Camera de Comert a

Jjudetului Arad si U.N.T.R.R. Costel MARIN
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- Podarii pregatiti

pentru anul 2000

de fundare, gradul de afuiere al albiei si
gradul de degradare a betonului de fundatie.
in acest sens, tehnologiile utilizate au fost
diversificate in functie de conditiile existente
ale albiei si starea fundatiei: executarea unor
coloane forate care s& preia treptat sarcinile
transmise terenului de fundare si chiar a
betonului din fundatie daca acesta a fost
degradat; executarea de protectii cu
gabioane, anrocamente si fascine, dale
articulate, etc. a fundatiilor afuiate dar care
sunt bine incastrate in terenul de fundare;
lucrari de stabilizare a albiei si de ridicare a
talvegului in zona podurilor afectate de
afuiere prin executarea unor praguri de
fund.
= Tehnologiile aplicate la reabilitarea
suprastructurilor au constat in lucrari care
au permis atat ldrgirea podurilor, cat si
consolidarea acestora pentru a se putea
prelua sarcinile date de incarcdrile actuale.
O prima tehnologie descrisd se refera Ia
realizarea unor placi de suprabe-
tonare din beton armat a caror
conlucrare cu suprastructura exis-
tenta din beton armat sa se rea-
lizeze prin intermediul unor
conectori de tip elastic sau rigid.
Prin utilizarea acestei tehnologii s-au

Sisteme si
tehnologii
performante

In ultima parte a anuiui 1999, a
avit foc la sediul S.C. FREYROM S.A.
Bucurest - sedinta de lucru a Comisiei
tennice C11 - Poduri rutiere si
iucrdri de artd din cadrul Aso-
ciatiei Profesionale de Drumuri si
Poduri din Romania.

Pe ordinea de zi a sedintei
deschisa de dl. ing. Alexandru
Pagnicy - presedintele Comisiei C11,

a figural dezbaterea temei “Sisteme si
tehnologii nerformante pentru executia
St e & podurilor”

Wi continuare, di. ing. Henri
Lagarde - director la S.C. FREYROM
S.A. respectiv d. Cornel Petrescu - sef
serviciu tehnic si AQ al S C. IPTANA S.A.
au prezentat referate privind sisteme si
tebnologii performante utilizate de firma
FREYROM S.A. si IPTANA SA. la reabil-
itarea unor podur de sosea:

» Pod peste raul Crisul Pietros, pe DN
76 km 1174120, la Draganesti;

= Pod peste raul Trotus, pe DN 72 km

2264377, la Adjud; putut  rezolva  pentru  unele
= Pasaj superior peste calea ferata, Gara structuri de poduri din beton armat
Ploiesti Sud. ambele  deziderate  mentionate,

Principalele  lucrdan  de  reabilitare
executate la aceste poduri au constat in:

= Consoiidarea grinzilor si continuizarea
structuni prin precomprimare cu cabluri
aditionale, tip C FREYSSINET;

= Consolidarea antretoazelor prin pre-

respectiv latimea si capacitatea por-
tanta. Utilizarea precomprimarii
aditionale in cazul in care, prin
executarea placii de suprabetonare
nu se pot asigura integral solicitarile
date de incdrcdrile actuale este o aita

comprimarea cu cabluri aditionale, tip ! -
FREYSSINET sau bare Macalioy; tehnologie de reabilitare descrisd in

w Sporirea latmi parpi carosa’ si a referat. Reabilitarea suprastructurilor
trotuarelor prin realizarea unei ¢ de se poate face si prin reducerea

numarului de rosturi de
dilatatie atat prin intermediul
placii de suprabetonare (fara a
modifica structura statica initiald), fie
prin continuizarea structurii de
rezistenta cu ajutorul precom-
primarii aditionale {cu modificarea
structuri statice initiale). Prin intro-
ducerea de dispozitive de
acoperire a rosturilor de dila-
tatie se asigura conditii foarte bune
de etansare a zonel respective si a
confortului vehiculelor. Aceasta se
realizeaza prin micsorarea impactului
sl a zgomotului, dar si prin repararea
degradarilor de suprafatd a supra-
structurii, si prin matare a fisuritor -
crapdatunlor si torcretare.

suprabetonare cu utilizarea de «-=mente
prefabricate din betor " armat 1a realizarea
consolelor din trotuare.

Proiecte de
reabilitare

In ceea ce priveste at doilea referat, acesta
a scos in evidentd detalierea unor solutii
utilizate de firma IPTANA S.A., 1a un numar
de 5 proiecte de reabilitare a unor poduri de
sosea din cele 300 intocmite pand in prezent.
Principalele aspecte tehnice prezentate in
referatul IPTANA au fost urméatoareie:

= Apiicarea unor tehnologii de consoli-
dare a infrastructurilor podurilor care tin
seama de conditile specifice ale terenului

Dezbateri
constructive

Pe baza referatelor prezentate si a tematicii
propuse In cadrul sedintei de lucru a Comisiei
C11 au avut loc dezbateri si numeroase inscrieri
la cuvant.

Dl. ing. Vasile Canuta s-a referit Ia modul
de realizare a conlucrdrii dintre placa de
suprabetonare (beton nou) si structura de
rezistenta din beton armat (beton vechi).
Asigurarea conlucrdrii intre cele doud elemente
trebuie realizatd atat prin utilizarea conectorilor,
cat si prin prelucrarea corespunzatoare a
suprafetei de contact dintre cele dous betoane
(nou si vechi), care sa asigure un coeficient de
frecare foarte ridicat. Pentru a se putea
raspunde la aceastd intrebare, se impune
elaborarea unui normativ care s3 aiba la
baza efectuarea unor testari pe elemente reale,
tinand seama de diferite ipoteze (conectori
elastici sau rigizi, gradul de prelucrare a
suprafetei de contact, influenta vibratiilor
provocate de trafic in timputl intaririi betonului,
etc.}.

Referitor la consolidarea infrastructurilor,
vorbitorul a subliniat necesitatea wtilizari
coloanelor forate, care trebuie dimensionate
astfel Tncat sa preia incarcarea intregii
infrastructuri.

in final, di. ing. Vasile Canuta a aratat ca
elaborarea de normative si standarde care sa
cuprinda prevederi clare si procese de aplicare a
sistemelor i tehnologiilor performante la
reabilitarea podurilor de sosea, trebuie s3 se
realizeze cat mai urgent posibil, pentru evitarea
unor greseli in proiectare si executie.

Dl. prof. dr. ing. lonel Petre Radu s-a
referit de asemenea la necesitatea clarificarii
conlucrérii dintre betonul nou si cel vechi, cu
precizarea ca betonul de panta trebuie sa fie
inclus in placa de suprabetonare pentru a se
elimina intercalarea unui strat de calitate slaba
in structura de rezistenta a podului.

In cuvantul sau, di. ing. Gheorghe
Buzuloeiu a subliniat cd programui de
reabilitare a podurilor cuprinde patru gene-

rati de poduri "> s moton armat,
de care trebuie ol ¢ a intoc-
mirea document> OMiCe de
executie.

Di dar. ing. Yicaws © v dernonstrat
importanta utihzari telr- i ssolidare a
infrastructurilor cu _tall o diametru

mare, precum si unele Neajunsur dle acestora
(existenta unor caverne s discontinuitati |a
turnarea betonului), propunand ca o solulie
alternativd - aplicarea sistemului de hobane,
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care permite in anumite cazuri, eliminarea

infrastructurilor
imbunatatirea
podului.

De asemenea, dl. Popa a considerat cd
tehnologia de asigurare a conlucrdrii intre placa
de suprabetoane si structura existentd prin
intermediul conectorilor rigizi sau elastici
concomitent cu imbundtdtirea frecdrii intre cele
doua elemente, constituie una dintre
tehnologiile de bazd pentru asigurarea
capacitatic - portante a  suprastructurilor
reabilitate. Precomprimarea aditionald devine
foarte importanta, in special in zona
momentelor negative si la continuizarea struc-
turilor. '

Di. conf. dr. ing. Cristian Comisu a
propus elaborarea unor dosare care sd
cuprinda atat normele de proiectare a lucrdrilor
noi, cat si a sistemelor si  tehnologiilor
performante pentru consolidarea lucrdrilor
existente, insotite de un exemplu de calcul,
pentru principalele structuri din tara noastra (fasii
cu goluri, retea de grinzi prefabricate, cadre,
grinzi continui etc.), cu sublinierea aspectelor
particulare pentru fiecare tip de structurd.

DI prof. dr. ing. Florin Varlam a relevat
importanta care trebuie acordata tehnologtilor
de realizare a cdii pe pod (imbrdcdmintea din
asfalt turnat, a hidroizolatiiior si a dispozitivelor
de acoperire a rosturilor de dilatatie), in cadrul
actiunii de reabilitare a podurilor. De asemenea,
a subliniat avantajele utilizarii solutiilor de
consolidare a podurilor din beton armat

degradate Si implicit
regimului hidraulic in zona

existente, prin realizarea unei placi de
suprabetonare si aplicarea precomprimdrii
aditionale.

In continuare, dl. ing. Viorel Danescu si
dl. ing. Eugen Ciocoi au remarcat ca unele
documentatii tehnico - economice sunt de slaba
calitate, solutile prevazute de proiectanti - in
special la consolidarea infrastructurilor -
necorespunzand in totalitate cu realitatea de pe
teren. Se impune necesitatea elaborarii unor
normative de proiectare care sa ridice calitatea
Jroiectelor.
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= gradul de influenta a vibratilor datorate
circulatiei vehiculelor asupra calitatii betoarelor
din placa de suprabetonare.

* necesitatea efectudrii unor testari - in regim
static si dinamic - ale podurilor supuse actiunii de
reabilitare, inainte si dupa consolidarea structurii
de rezistentd;
= utilizarea precomprimdrii aditionale a
antretoazelor si / sau grinzilor s-a dovedit ¢3 este
o tehnologie performanta, care a dat rezultate
foarte bune, confrmate prin testarea in regim
static si dinamic a unor poduri, cum sunt: Pod
pe DN 6 Turnu Severin - Caransebes la Orsova
peste raul Cerna si Pod pe DN 7 Pitesti -
Rémnicu Vélcea la km 157 + 088 peste raul
Topolog;

= consolidarea infrastructurilor cu coloane
forate este necesar sa fie controlatd ultrasonic
pentru a se verifica existenta eventualelor

degraddri in masa betonului pe intreaga
lungime a coloanei;
* problema imbrdcdmintei pe calea
podurilor rémane un deziderat care trebuie
rezolvat prin experimentari si cercetart
efectuate in laboratoare de specialitate din
cadrul institutelor de cercetare si invatamant
superior;
= in ceea ce priveste utilizarea para-
petilor de sigurantd a circulatiei in zona tro-
tuar - parte carosabild de tip elastic [glisiera
metalica) sau de tip greu {beton armatj este
de preferat cel mai avantajos parapet din
punct de vedere tehnic si economic,
luandu-se in considerare $i lucréarie de
intretinere - reparare a imbracamintei caii,
operatie care trebuie sa se efectueze pe-
riodic, In perioada primavara - toamna,

A fost stabilit si Programul de fucru al
Comisiei Tehnice C11 pentru anul 2000.
Prima sedingd de lucru a membrilor
Comisiei C11 urmeazd sd aiba ioc ia
sediul $.C. VIACONS S.A. Bucuresti
in cursul lunii mai 2000, ca urmare a

propunerii diui. ing. Sabin Florea -
Presedinte la S.C. VIACONS SA
Tematica sedintei va fi “Vicii
datorate proiectarii yi propuneri
de remediere a acestora”. A doua
sedintd de lucru a membrilor Comisiel
Cl1 sa stabilit sa aiba loc la sediut
DRDP Brasov in cursul lunii octombrie
2000, ca urmare a propunerii drei.
ing. Liliana Horga - responsabil
Poduri la DRDP Brasov, cu urmatoarea
tematica: “Detalii de executie la
reabilitarea podurilor”.

Dna. ing. Livia Dumitrescu a
aratat ca CESTRIN poate coordona
actiunea de elaborare a normativelor
de proiectare cu privire la conlucrarea
dintre betonul nou din placa de supra-
betonare si betonul vechi din
suprastructura existentd, precum Si
stabilirea conditiilor tehnice de executare
a lucrdrilor de betonare a pldcii de
suprabetonare sub actiunea traficului. A
fost subliniata si necesitatea masuratorilor
in regim static si dinamic inainte si dupa a
lucrarilor supuse actiunii de consolidare.

Dl. prof. dr. ing. Nicolae Taranu a
prezentat un referat asupra utilizarii fibrelor
de carbon cu tehnologie performanta
pentru  consolidarea  structurilor  de
rezistenta existente. Au fost subliniate
avantajele acestui sistem prin sporul de
rezistentd oferit, greutatea redusd i
tehnologia relativ simpld de aplicare. Aceasta
tehnologie de consolidare prezintd o larga
aplicabilitate In straindtate (Olanda, Franta,
Japonia, SUA etc.).

In tara noastra, sistemul se afld inca in faza
experimentald, Universitatea Tehnica din lasi
propunand in acest scop un program de
cercetare cu participare internationald.

in loc de alte
concluzii

Mentiondm si faptul ca dl. ing.
Nicolae Micu - Director General la
S.C. EUROMETUDES SA a propus
sa se efectueze o vizitd de lucru in
cursul lunii iulie 2000 la Podut
Cernavoda, peste Canalul Dundre-
Marea Neagra, cu ocazia lansarii tablie-
rului metalic in pozitie definitiva.

In incheiere dI. ing. Alexandru Pasnicu
a sintetizat unele concluzii finale ale
dezbaterilor privind utilizarea sistemelor si
tehnologiilor performante pentru reabilitarea
podurilor, dupd cum urmeaza:

" necesitatea efectudrii de experimentdri
Si cercetdri pentru a se putea da un raspuns
clar privind:

= aportul conectorilor flexibili sau rigizi la
asigurarea conlucrarii intre placa de
suprabetonare si placa existenta;

Ing. Alexandru Pasnicu
Presedintele Comisiei Tehnice Ct 1

Poduri rutiere si lucrari de arta
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DE-ALE IERNII '

ORIZONTAL

1) Utilgj frecvent utilizat in actiunea de
deszapezire a drumurilor; 2} A se Inréutati
vremea - Calificativ pentru o vreme de viscol;
3) Din ce In ce mai rdu; 4) Utilaje care
deszdpezesc cu incetinitorul - Necunoscute
(masc.); ) Se schimba iarna {pl.) - Manifestare
a veseliei la sanius - Tunde bine I; 6) Neta ca
in vacanta de iarnd | - Inunddri la topirea
zdpezii {fig.); 7) Conduce apa spre podet -

UN DRUMAR
FOLCLORIST

in ultimul num&r al revistei

noastre am prezentat portretul unui
drumar poet, inginer de drumuri la
Constanta. De data aceasts,
surpriza noastra a fost aceea de a
descoperi, Tn Banat, un drumar
indragostit de muzica populard |

Pe di. $tefan ISAC. tehnician
l# Sectia de drumuri nationale
Caransebes, Fam cunoscut cu cativa
ani in urm&, cu prilejul unei docu-
meritari  realizate  pentru  revista
‘DRUMURI §I PODURI". Si cum
aproape de fiecare datd am incercat sa

Cu temperatura scazuta; 8) Intrarea la acade-
mie |; 9) Dotat cu echipamente de desza-
pezire si combaterea poleiului; 10) Se inscriu
in planul de actiune pe timpul iernii la dru-
muri - Se ncurca adesea.

VERTICAL

1) Cadere masivda de zapada;
2) Caracterul interventilor pentru com-
baterea poleiulul st inzapezirii drumurilor -
Inceput de iarnd; 3) Neatragatori - Acoperit
de zapada; 4) Zapada - lemat la limite | -
Esentd de azur [; 8) Ocarmuire - Crapa

vedem si s& cunoastem dincolo de
problemele strict profesionale si cram-
pele legate de viata §i pasiunile oame-
nilor surpriza noastrd a fost, reintal-
nindu- recent, cu totul deosebita: inter-
iocutorul nostru este un pasionat, talen-
14t s cunoscut cantdref de muzica popu-
fara. Nascut in satut llova, comuna Slatina
Timis, dragostea de muzicd i-a fost insu-
flata de tatdt sdu de la care a preluat o
mare parte din cantece. Dacd ar fi sa par-
curgem sumar evolufia artisticd a d-ui
Stefan ISAC ar fi de amintit castigarea in
1966 a concursului “Tinere talente” {locul |,
din 30 de participanti), aparitii la televiziune,
contracte cu diferite ansambluri artistice etc.
Cu Ansamblul folcloric “Semenicul”, de
exemplu, ntreprinde si primul séu turneu in
straindtate reusind sa cante mai apoi in Italia,
Franta, Bulgaria, Turcia, Elvetia, Anglia,
Danemarca, Suedia si Spania. Pe actualul
fehnician de drumuri n-am putut sd nud
intrebam de ce nu a ales totusi cariera de artist
profesionist. R&spunsul dat e din pacate din ce
in ce mai rar in lumea atdt de diversd a
artstilor; “Eu, as vrea sa stiti, nu trdiesc din can-
tecele populare, traiesc pentru ele. Tot ce fac
pentru muzica fac din plécere si de dragul er'.
Pasionat culegdtor de folclor, neadmitand
sub nici un chip susele si vulgaritatea, din
repertoriul  drumarului - nostru  amintim
cateva cantece care-l reprezintd cu adevdrat:
“Mandra mea din llova”, “lzvoras cu
apa rece”, “Ce mi-e drag vara, mi-e
drag”, “Hai mandra pe lunca-n jos” etc.
Tot asteptand vremurile cand cineva va dori
sa& spansorizeze ({oare cine, n.n. ?) nu
numal cantece de obor, ci si folclor autentic,
dl. Stefan ISAC i vede n continuare sarguin-
cios de activitatea sa la S.D.N. Caransebes.
Dovedind, incd odatd, cd drumarii sunt
oameni plini de sensibilitate care stiu sa Imbine
Ity pasiune si Intelegere duritatea si asprimea
muncii cu dragostea pentru frumos.

AMALGAM

ORIZONTAL
1) Definit local; 2) Date de-o parte

pand la limita; 3) A da pe perefi - A rdsari;
4) A zadarnici (fig.) - Acum sunt amare |;

5) Redate in dublu exemplarl -

Pasdreascd grditoare (pl.); 6) A se

pregati de razboi - Gigant {fig.); 7) Prinsi
de arac - Esentd tribald; 8) Un test ne-
mijlocit | - ...si unul nemdrginit | - dat
inaintea unei finisari murale; 9) Un
roman cu incarcaturd pozitivd sau
negativa - Esentd de cear - Nota sapte;
10) Trecdtoare, chiar si ia munte.

VERTICAL

1) Caracter care impune anumite
limite; 2) Da pe afara; 3) Tras la ochi,
evita transparenta - Arici ca la carte |
- Netot lipsit de integritate I; 4) Un
pliant gigantic cu trei fete (pl.);
5) Acte bilaterale ! - lar a pierdut | -
E mai larg; 6) Facuti de nimic -

pietre; 6) Apare mereu in seriale | - A ventila;
7) Atrdi periculos; 8) Colecteaza apa din corpul
drumului, evitand fenomenul de inghet-
dezghet - Dirijori pentru trenuri; 9) Ele fara el ! -
Necesita reparatii; 10) luteald in interventii.

Dictionar: ACA, RIA

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
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Personalul de-a treia; 7) Aflati in opozitie -
Ruginiu in fond, bun de imbuteliat |; 8) Da de
unde (var) - Un bun necesar; 9) Nete la cantar |
- Ornament de tip geometric; 10) Inscris in final
la cuvant.

Ing. Miluca CARP

Motto: “Daca ar fi sa studiem toata viata legile, n-ar mai fi vreme sa le si

incalcam”.

Din legile Iui Murphy:

Legea ingineriei
Cand ai Incercat totul si nimic
nu a mers, citeste instructiunile de
folosire.
Legea biciclistului
Pentru un biciclist, indiferent in
ce directie o ia, va fi la deal si impotri-
va vantului.
Legea revolutiei
Anumite lucruri sunt imposibil de
cunoscut. Dar este imposibil de aflat
care sunt acele lucruri.

Goethe

Legea eficientei

Rezolvarea a 90% dintr-o problemd se face
de obicei n 10% din timp. Restul de 10%
rezolvandu-se in 90% din timp.

Legea somajului

In orice intreprindere existd o persoana care

stie tot ce se Intampla. Aceastd persoana trebuie
data afara.

Legea pisicitor
Cand pisica 1ti doarme n brate si te farmeca

cu torsul ei, simfi © nevoie imperioasd de a
merge la baie.

Legea previziunii
Indiferent de ce un lucru merge prost, exista

intotdeauna cineva care a stiut ca asa va fi.

Costel MARIN



n anul 2000 vor fi editate si publicate: 0,,\‘

* Revista “DRUMURI PODURI", ‘-b

numerele 52, 53, 54, 55, 56 5i 57, g

cu aparitii in lunile 00

februarie, aprilie, iunie, august, ()

octombrie si decembrie: o
- Buletinul de Iriformare Tehnici Rutlers,

.
numerele 2, 3, 4,5, 651 7,
cu.ap;ril;_i_'i"?n lunile

L |
. februarie, martie,

L
L ]
_.' mai, iulie, septembrie si noiembrie;
L
o » Curleru! rutier, numerele | - 12

. ) ) W B
/ - f =M RS el
etul unui abonaq}e + b
2 J ,
DURI” Q s U0 ) 7 R (G DUmMEere ) : -!
Y
|
=
A
i el

Pentru cei interesati, tarifele de publicitate in revista “DRUMURI PODURI” sunt urmatoarele:
Coperta - pagina intreaga (A4).............cc.ccei0000...... 10.000.000 lei, sau 16.000 lei

Interior - pagind intreagd (A4)............cccccocevoeeee.........7.000.000 lei, s3u 11.000 lei H
Pentru publicitate in toate cele 6 numere, se acorda o reducere de tarif de 10%,
Menitionam ca in cursul anului 2000 vor fi editate si publicate si alte lucrar de mare interes pentru drumari.

Daca dorigl s3 fifi cat mai bine informati, procuragi-va din timp publicatiliie AND sl APDP.



I.ucranle executate de GENESIS INTERNATIONAL
au asigurata o garantie de 2 ani,
comparatlv Cu perioada de 1 an folosita in mod curent.

Persorlalul autorizat al firmei v std intotdeauna ia Jdispozifis
‘ = - s Dintre angajan circa o treime o reprezintd
' s ; __Cadre cu preggatire medie si superioars;
f S Specnahstu firmei au stagiu de pregatire in strainatate,
filnd recunoscuti si atestati pe plan international.

Pentru orice tip de lucrari de constructil
de drumuri si edilitare, apelati la

; CONSTRUCTII DRUMURI SI- EDILITARE

_international @

5.C. “"GENESIS INTERNATIONAL" S.A.
reprezinta:

O societate pe actiuni cu capital
integral privat;

Obiectul de activitate:
lucrari de constructii drumuri si edilitare

Aplica cele mai noi tehnologii in domeniu
= Reciclarea la cald a imbracamintilor asfaltice
degradate;
= Asternerea la rece a slamului bituminos
{*Slurry Seal”);
= imbr&caminti rutiere din pavele de beton
tip VHI si IPRO;
= Ultima noutate - Realizarea de tcrmoh:drmzolatu
Cu spume poliuretanice

O dotare la nivel international

= |nstalatii de reciclare asfait tip MARINL

= |nstalatii de asternere a slamului Slurry-Seal,
tip BREINING si tip PROTECTA 5;

= |nstalatie de amorsaj BITELL,

2 Taietor de rosturi WACKER,

= Placi vibrante WACKER si INCELSON,

= Freze de asfalt WIRTGEN 2000,

= Autovehicule de mare capacitate etc.

Retineti si contactati:

= Fabrica de produse pavele de beton
tip MULTIMAT HESS;

= Fabrica de emulsii bituminoase
(productie Anglia), precum si

= Laboratorul de specialitate autorizat

Toate acestea apartinand

S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

Calea 13 Septembrie nr. 192,
sector 5, Bucuresti - Romania

Tel: 01-410 0205
01- 410 1738
01- 410 1900
01- 410 2000

Fax: O01-411 3245




