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EbitoriaL

Proiecte prioritare ale
Programului de reabilitare
a drumurilor nationale

Proiecte finalizate

Reabilitare, Etapa | (1993-1998)

Ministerul Transporturilor a fansat, in
anul 1991, Programul de reabilitare a dru-
murilor nationale din Romania, cu priori-
tate pe traseele drumurilor nationale de
clasd europeand deschise traficului inter-
nafional, care sa asigure fluenta traficului
de franzit si local si 0 conexiune adecvatd
la refeaua europeana.

Programul a fost cofinantat prin acor-
durile de Tmprumut incheiate cu Institutiile
Financiare Iinternationale: B.I.R.D., B.E.R.D.
si B.E.l. si a cuprins mai multe componente
cum ar fi;

e reabilitarea drumurilor nationale,
consténd Th modernizarea si ranforsarea a
cca. 1031 km echivaienti;

_*® amenajarea unor puncte de conirol
si trecere a frontierei (P.C.T.F.);

¢ siguranta circulatiei;

* materiale si echipamente;

e supervizarea lucrarilor;

o studii si instruire.

Obiectivul principal al acestor lucrdri
I-a constituit Imbundatdatirea infrastructurii in
tfransporturi si a conditilor de trafic, cu n-
cadrarea In normele europene, crestereq
capacitdtii portante a sectoarelor reabili-
tate, pentru a se putea trece de la sarcina
pe o osie de 10,0 tone la 11,5 tone, Inca-
drarea podurilor la clasa "E” de incdrcare,
imbundatdfirea elementelor geometrice
ale drumurilor, construirea benzii a lll-a pe
pante sirampe pentru selectarea traficului
greu, asigurarea colectarii si evacudrii
apelor pluviale efc.

Lucrdrile de reabilitare au fost incre-
dinfate, pentru executie, prin licitatii inter-
nafionale, unor companii de constructii
romdanegti si straine.

Executia lucrdrilor s-a facut pe baza
proiectelor intocmite, In perioada 1992-
1995, de cdtre IPTANA S.A. in cdlitate de
proiectant general.

Lucrdrile au fost supervizate de ftrei fir-
me de consultantd strdine selectionate
prin licitatie internationald si anume:

e BCEOM (Franta) pentru contractele
finantate de B.I.R.D.;

¢ GIBB (Anglia) pentru con-
fractele finantate de B.E.R.D.;
¢ LOUIS BERGER (Franfa) pen-
fru contractele finanfate de BE.I. |
Aceste fime de consuffanta ¢
au avut sarcina de a urmar din
punct de vedere fizic, valoric, can-
fitativ si calitativ modul de realizare
a lucrdarlor in conformitate cu ce-
rinfele caietelor de sarcini,
In cadrul acestui program
s-au readlizat urmdtoarele tron-
soane de drumuri nationale:
¢ DN 1 Comarnic-Timis-Brasov
L= 563,90 Km
Miercurea Sibiului-Sebes-Alba
lulia si Huedin-Oradea-Bors
1=243,25 Km
¢ DN 2 Bucuresti-Urziceni
L= 64,45 Km
¢ DN 2A Urziceni-Slobozia-
Giurgeni
L=113,40 Km
¢ DN 5 Daia - Giurgiu
L= 10,50 Km
e DN 7 Pitesti-Cdalimdnesti-Vestem
L=145,50 Km
Sebes-Deva-Arad-Nadlac
L=260,10 Km
o DN 38 Agigea-Negru Voda
L= 33,80 Km
¢ DN 39 Constanta-Eforie
L= 26,20 Km
¢ DN 59 Timisoara-Voiteg
L= 30.00 Km
* DN 69 Arad-Timisoara
L= 49,90 Km
TOTAL= 1031,00 Km echivalenti

Prin Programul PHARE s-au realizat in
cadrul acestel etape o serie intfreagda de
lucrdri pentru asigurarea fluentei tra-
ficului in punctele de control trecere
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DI ing. D&nlla BUCSA
- Director General al AND -

te lucrdri de bund si foarte buna call-
tate, cu mici exceptii, acest lucru fiind
posibil printr-o conlucrare continua si
eficientd infre toti factorii implicat
(beneficiari, consultanti, antrepre-
nori, proiectanti. autoritatile locale
etc) si, nu In ultimul rénd, dajorité
utilizGrii unor materiale si tehnologil
moderne adaptate pentru lucrarile
de reabilitare,

S-au efectuat experimente cu
diverse materiale din care sa se
poatd desprinde solufii viabile
pentru viitor,

Astfel, la lucrarile de asfaltare,

pentru realizarea sfratulul de uzu-
rd, s-au folosit: bitum meodificat
Cu SBS, SIS st CAROM, bitum adi-
tivat cu VESTOPLAST si ITERLENE,
tehnologic MEDIFLEX, sectoare
experimentale cu celofibre ete,
materidle care au avut ca efect
redlizarea unel suprafefe de
rulare de bund cdlitate. com-
pactd, rezistentd la trafic sl la
condifile meteo, fara denivelari
pentru desfdsurarea unei circu-
lafii fluente si sigure,

La reabilitarea poduriior s-au
folosit materiale si dispozitive
competitive care maresc dura-
ta de exploatare o acestora,
de exemplu hidrolzolatii de tip
ROMEX, SERVIDEK - SERVIPAK si
KEBUFLEX (folosite pentru imper-
meabilizareasi protejarea struc-
turii), dispozitive de acoperire a

frontiere (P.C.T.F.), Glurgiu, Vdarsand,
Nddlac, Bors, precum si reabilitarea
podului peste Dundre de la Giurgiu
care a constat In refacerea hidro-
izolatiei cdii pe pod st inlocuirea dispo-
zitivelor de acoperire a rosturilor.

Cu toate greutdtile inerente apd-
rute pe parcursul desfdsurdrii acestei
etape, considerdm ca au fost realiza-
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rosturilor de dilatatie tip FREY-
SSINET, WABOFLEX,

Lucrarile de consolidare,
asanare sl drenare a terasa-
mentelor si versanfilor au necesi-
tat folosirea materialelor si teh-
nologillor nol, de exemplu: ma-
teriale tip geotexil pentru dre-
narea si consolidarea terasa-
mentelor. executia unor drenuri
in sapatura mecanizatd si @ unor
drenuri forate; lucrari de fipul
coloanelor forate armate, pldci
ancorate penfru consolidarea
versantilor si @ masivelor; lucrdri
de fipul pamant armat cu mate-
riale de tip geogrile.

Programe
in derulare

Reabilitare, Etapa a il-a (1998-2000)

Administratia Nafionald a Dru-
murllor @ inceput Ihed din anul 1995
demersurile pentru continuarea cu
un nou program de reabilitare, aces-
tec concrefizandu-se in perioada
1997-1998 prin incheierea negocierilor
pentru acordurile de imprumut cu

B..R.D., B.ER.D.. B.EI

Selectionarea drumurilor nationale
care fac obiectul efapei a [l-a s-a f&-
cut pe baza studiilor de fezabilitate in-
toemite de doud societdti de proiec-
tare internationale, selectionate prin lici-
tatie internationald: LOUIS BERGER - SUA
sl SPEA - [talia In colaborare cu socie-
tafile de proiectare din Romania:
IPTANA SEARCH, VIACONS,
RELAX., EUROMETUDES, TRAPEC, SODI

IPTANA.,

CONSTRUCTIL

Penfru aceste drumuri nationale, pro-
iectarea si infocmirea documentelor de
licitafie au inceput In luna mai 1996 si au

fost finalizate in luna martie 1997,

Criteriile de alegere a sectoarelor de
drum. cuprinse in Etapa a ll-a s-au bazat

pe urmdatoril factori:

e analiza de rentabilitfate econom-

ica;

« studierea capacitdfii portante a
‘drumurilor, @ traficului existent si de

perspectiva:
= estimarea costuritor lucrdrilor;

EbiTorIAL

« stabilirea variantelor tehnologice optime;
e identificarea problemelor de achizitionare a terenurilor s.a.
In conformitate cu termenii de referintd impusi pentru participarea la licitatie,
studiul de fezabilitate a urmdrit stabilirea lucrdrilor necesare pentru aducerea dru-
murilor studiate Ia nivelul tehnic prevazut de reglementdrile fehnice n vigoare pentru
categoria de Incadrare a acestora. In acest sens au fost luate in considerare masurile
pentru iImbundtdtirea capacitdtii portante a sistemului rutier, In corelatie cu nece-
sit@tile rezultate din evolutia tfraficului de perspectivd precum si aducerea drumurilor
la capacitatea de circulatie necesard, prin asigurarea I&fimii minime de 7 m pentru
partea carosabild la drumurile cu doud benzi; largirea la patru benzi de circulatie sau
addugarea benzii a treia. In acelasi timp s-a studiat posibilitatea Iargiri acosta-
mentelor [a 1,5 m sau la 2,56 m si consolidarea acestora.
Acest program cuprinde mai multe componente si anume:
¢ reabilitare drumuri nafionale;
¢ procurare de echipamente de intretinere periodicd si de inirefinere curentd;
¢ asistenta tehnicd generald pentru A.N.D.: computerizare, terminarea studiului
PMS, studiul privind sistemul de management al poduirilor, legislatie si standarde;
e siguranfa circulafiei;
¢ reabilitare poduri, altele decat pe traseele de drumuri nationale supuse
reabilitarii. Este vorba de 41 confracte care cuprind 89 poduri ce vor fi reabilitate.
Toate contractele sunt semnate si lucrdrile de reabilitare se afld in desfasurare;
e lucrdri pentru eliminarea punctelor periculoase;
¢ supraveghere lucrdri;
¢ proiectare lucrdri,
Contractele si principalele trasee ale acestui program sunt:

Finantare B.E.R.D. Lungime Finalizare
Km Lucrari
CONTRACT 101 - DN13, Km 04765 - Km 36+300 35,535 30.09.2000
CONTRACT 102 - DN13, Km 36+300 - Km 86+400 50,100 30.09.2000
CONTRACT 103 - DN13, Km 86+400 - Km111+600 25,200 30.09.2000
CONTRACT 104 - DN13, Km 1174750 - Km165+930 48,180 30.09.2000
CONTRACT 105 - DN15, Km 5+000 - Km 39+500 34,500 30.09.2000
CONTRACT 106 - DN15, Km 39+500 - Km 69+970 30.470 30.09.2000
TOTAL B.E.R.D. 223,985
Finanjare B.1.R.D.
CONTRACT 201 - DN6, Km 8+500 - Km 51+000 42,500 30.09.2000
CONTRACT 202 - DN6, Km 51+000 - Km 85+500 34,500 30.09.2000
CONTRACT 203 - DN2, Km 55+900 - Km 105+000 49,100 30.09.2000
CONTRACT 204 - DN2, Km 105+000 - Km 152+500 47,500 30.09.2000
CONTRACT 205 - DN 65, Km 3+900 - Km 21+200 17,300 30.09.2000
CONTRACT 206 - DN65, Km 21+200 - Km 49+000 27,800 30.09.2000
CONTRACT 207 - DN65, Km 54+000 - Km 90+000 36,000 30.09.2000
CONTRACT 208 - DN65, Km 90+000 - Km 115+000 25,000 30.09.2000
CONTRACT 208 - DN65B, Km 0+000 - Km 7+400 7.400 30.09.2000
CONTRACT 209 - DNT, Km 88+515 - Km 111+000 22,485 30.09.2000
TOTAL B.L.R.D. 309,585
Finantare B.E.l.
CONTRACT 301 - DN1F, Km 4+900 - Km 36+000 31.100 30.09.2000
CONTRACT 302 - DN1F, Km 36+000 - Km 81+250 45,250 30.09.2000
CONTRACT 303 - DN1F, Km 894800 -Km 123+012 33.212 30.09.2000
CONTRACT 304 - DN19A, Km 0+000 - Km 48+000 48,000 30.09.2000
TOTAL B.E.I. 157,562
TOTAL GENERAL ETAPA a ll-a Lungime: 691,132 Km




Etapa a lll-a

(1999-2003)

Acordul de imprumut cu Banca Euro-
peana de Investitii (B.E.l.).

Pentru sustinerea, in continuare, a efor-
fului financiar facut de Romdnia pentru
Imbundtatirea infrastructurii rutiere a cdrei
capacitate portantd si de circulatie este
depdsitd, In special pe coridoarele de
fransport stabilite prin tratate internatio-
nale, cdt si pe drumurile nationale deschi-
se traficului international, Tn asa fel incat sa
se favorizeze integrarea Europeand a Ro-
maniei din punct de vedere al sigurantei
circulatiei rutiere, Banca Europeand de
Investifii a acordat un nou Imprumut in va-
loare de 225 milioane EURQO, pentru finan-
tarea Proiectului de reabilitare a drumu-
rilor, etapa a lll-a, semnat la Luxemburg |a
21 iulie 1998 si la Bucuresti, la 24 iulie 1998,

Acest Imprumut acoperd 100 % costul
lucrdarilor pe o lungime de 334 Km, Th urma-
toarele condifii de baza:

e data limitd de terminare a proiectului

este anul 2003;

» perioada de gratie de 5 ani;

o creditul este disponibil in 30 de transe;

e rambursarea creditului se face in tran-
se egale, bianuale, intr-o perioadd de 15
ani, incepand cu decembrie 2003.

Contractele care sunt finantate in ca-
drul acestei Etape a lil-a, se referd in prin-
cipal la refeaua rutierd din Moldova, nein-
clusd in primele 2 etape, un singur con-
tract fiind situat n Transilvania si au fost
atribuite dupd cum urmeaqza :

Contractul nr. 501 DN1 (E60): Cluyj-Na-
poca - Huedin, Km 481+550 la Km 535+400
Lungime: = 63,90 Km;

Antreprenor: J.V. Energoconstructia
/Contransimex Deva;

Durata estimatd de terminare:

31.03.2002

Contractul nr.502 DN24 (E581) Tisifa - li-
mita judetului Galati/Vasiui, Km 0+000 la
Km 51+000; Lungime: = 51,00 Km;

Antreprenor : CCCF Bucuresti

Durata estimatd de terminare:

31.12.2001

Contractul nr. 503 DN2 (E85): Mdardsesti
- la limita judefului Vrancea/Bacdu, Km
200+600 la Km 236+830; Lungime: = 36,20
Km;

Antreprenor :
ron) Ltd. - lsrael

Durata estimatd de terminare:

28.02.2002

Roichman Bros (Shom-

EbiroriaL

Contractul nr. 504 DN2 (E85):
limita judetului Vrancea/Bacau -
Gh.Doja, Km 236+830 la Km
263+000; Lungime = 26,20 Km;

Antreprenor: S.C.T. Bucuresti

Durata estimatd de termina-
re: 31.12.2001

Contractul nr. 505 DN2 (E85):
Gh. Doja - Filipesti, K 263+000
la Km 302+000; Lungime = 39,00
Km;

Antreprenor: JV Etane / Efkli-
dis - Attikat, Grecia

Durata estimatd de termina-
re: 28.02.2002

Contractul nr. 506 DN2 (E85):
Filipesti - Sabdoani, Km 302+000
la Km 341+900; Lungime = 39,90
Km;

Antreprenor : Roichman Bros
(Shomron) Ltd. - Israel

Durata estimatd de terminare:

28.02.2002

Contractul nr. 507 DN28: S&ba-
oani - Podu llodiei, Km 0+000 la Km
46+000; Lungime: = 46,00 Km;

Antreprenor : CCCF Bucuresti

Durata estimatd de terminare:

31.03.2002

Contractul nr. 508 DN28: Podu
llociei-lasi, de la Km 46+000 la Km

68+200: L=22,20 Km. DN24: Iasi

Sculeni de la Km 200+350 la Km

219+850; L=:19,50 Km;
Total lungime = 42,00 Km;

Antreprenor: SECOL SpA - Italia.

Durata estimata de terminare:
31.03.2002.

mai - iun. 2000 S
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25 cm - strat de balast n fundatie; 23.cm
- sfrat de balast stabllizat in fundatie:
8 cm - strat de bazd din mixturd@ bitumi-
noasd; 4 cm - strat de binder; 4 cm - strat
de uzurd din beton asfaltic; ranforsarea
structurii existente cu straturi de mixturd
asfalticd de 13-156 cm; redlizarea benzii a
treia pentru circulatia vehiculelor grele in
rampd; Iargirea podurilor de pe traseu la
7,80 m si aducereaq lor la clasa “E* de
incdrcare; asigurarea colectdrii si eva-
cudrii apelor pluviale etc,
AN.D. este Th negocieii cu BE,|.. pentu
finantarea lucrdrilor de Iargire a podurilor
de la 2 la 4 benzi pe tot traseul DN 2.de lo
Urziceni la Sabdoani, din imprumutul B:ELL,
Etapa a llka (Moldova), dupd inchelerea
contractelor de lucrdri din acestimprumut,
Prin angajarea noului credit cu B.E.|.
pentru reabilitarea pdnd in anul 2003 a
tronsoanelor mai sus mentionate, se va
crea posibilitatea cresterii schimburilor
comerciale intre sudul si estul Roma-
niei si preluarea in condifii de mal bu-
nd sigurantd a traficulut infernational.
Stadiul actual al derularii acestui
mprumut este urmatorul:
Pentru serviciile de supervizare 1u-
crdri;
e Contractul de supervizare IU-
crdri a fost atribuit firmel de consul-
- tantd IPTANA SEARCH (SEARCH
CORPORATION), fiind semnat in
data de 11 mai 1999.
Pentru contractele de lucrari:
In data de 15 apriie 199¢ a
avut loc depunerea oferielor de
cdtre antreprencrii care au fost

Acest al treilea program vine sa
completeze sectorul din DN2 prevazut
a se reabilita In cadrul Programului al
doilea, Urziceni - Buzdu - Rm. Sarat -
Mardsesti finantat de B..R.D. si PHARE,
asigurédnd legdtura pe DN 28 si DN 24 cu
punctul de frontierd Sculeni.

Pe de altd parte, se asigurd prin reali-
zarea sectorului DN1 (Contract 501) Cluj -
Huedin, continuitatea pe traseul Sibiu - Se-
bes - Cluj Napoca - Oradea - Bors reabili-
tat parfial in cadrul primului program.

Lucrarile de reabilitare constau n
principal in:

e redlizarea prin Iargirea si ranfor-
sarea acostamentelor a unei platforme
de circulatie de 12 m pe DN2 sector
Mardsesti - Bacdu - Roman - Sab&oani
si DN24 S&bdoani - Tg. Frumos - lasi si
DN28 lasi - Sculeni.

s structura pe largirea drumului
este urmdatoarea:

precdlificati; in data de 15 iunie
1999 a fost transmis la B.EL Ra-
portul de evaluare: in dafa de 15
iulie 1999 s-a obtinut * No objec-
tion” de la Banca Europeand de
Investifii; semnarea contractelor
a avut loc n iuno august 1999;
lucrdrile au inceput in cursul Iunil
septembrie 1999,

De asemenea, mai amintim si
Acordul de Tmprumut cu OECF -
Japonia, in valoare de cca. 77.9
mil. USD, al carui proiect contine
urmdatoarele componente: cons-
tructia Centurii Timisoara, reabili-
tarea DN 6 Timisoara-Lugoj. cons-
tructia Centurii Craiova. Si acest
proiect se estimeacza a fi finalizat

in luna aprilie 2003.

Ing. Danila BUCSA
- Director General al AND -
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Noi reglementari tehnice
pentru bitumuri
si emulsii bituminoase

(continuare din nr. 53 / 2000)

Reglementdrile tehnice elabo- |

rate in ultimii ani pentru bitumurile

modificate au la bazd rezuitatele

cercetdarilor efectuate de INCER-
TRANS S.A. si CESTRIN Tn acest do-
meniu, precum si rezultatele experi-
mentdarilor pe teren privind execu-
tarea de straturi bituminoase cu bi-
tumuri modificate.

: s Conditii de Metoda
Nr. crt. Caracteristica admisibilitate|  de verificare
1. Penetratie la 25°C, 1/10 mm 55-70 STAS 42
2. Punct de inmuiere, °C, min. 55 STAS 60
3. Ductilitate la:
e 13°C, cm min 40 SR 61
e 25°C, cm min. 100
4, Punct de rupere Fraass, °C, %, min. -20 STAS 113
5. Revenire elasticd la 13°C, %, min. 60 Metodologie
ind. AND nr.538
6. Stabilitate la incdlzire in strat subtire
la 163°C (metoda TFOT)
- pierderea de masd, %, Max. 0.8 Instr. Ind.
- penetratia reziduald, %, min. 50 AND nr. 635

- cresterea punctului de Tnmuiere,

Prescriptiile tehnice n vigoare se

referd la conditii tehnice pentru bitu-

murile modificate si mixturile asfaltice

preparate cu acesti lianfi si la meto-
dologia de Iaborator pentru stabilirec
caracteristicilor specifice ale acesto-
ra. Acestea sunt:

« Normativ privind Tmbracdmintile
bituminoase cilindrate la cald redlizate
cu bitum modificat cu polimeri, Ind.
AND nt. 549-99 (reactudlizare Ind. AND
526-96);

¢ Normativ privind executia la cald
a mbracamintilor bituminoase pentru
catea pe pod, Ind. AND nr. 546-99;

» Metodologia de determinare a ca-
racteristicilor bitumului modificat utilizat
la execufia lucrarilor de drumuri, Ind.
AND nr. 538-98.

Reglementari tehnice privind condi-
fiille tehnice

Spre deosebire de bitumur, pentru
care sunt stabilite prescriptii tehnice
privind conditile tehnice, In cazul bitu-
murilor modificate, conditiile tehnice nu
fac obiectul unor standarde sau norma-
tive'ca atare, ci ele au fost incluse n
instructiunile fehnice de execufie a
straturilor bituminoase executate cu
acesti lianti. Astfel:

°C., max. 9
- ductilitatea la 13°C, min. 40 Metodologie
- revenirea elastica la 13°C, %, min. 60 Ind. AND nr. 538
7. Adezivitate, % min. 85 STAS 10969/3
8. Omogenitate (microscop
cu lumind fluorescentd), %
Dispersie foarte find a particulelor Metodologie Ind.
sub 5, min., % 80 AND nr. 538
9. Stabilitate la stocare 72 ore Metodologie Ind.
la temperatura de 163°C 5 AND nr. 538

°C, max.

Diferenta intre punctele de inmuiere,

Tabelul 1 - Conditii tehnice pentru bitumul modificat
folosit la imbracamintile bituminoase pentru drumuri.

e conditile tehnice pentru
bitumul modificat folosit la exe-
cutia Tmbr&cdamintilor bitumi-
noase pentru drumuri sunf in-
cluse in Normativul Ind. AND nr.
553-99 si sunt prezentate in
tabelul 1;

¢ conditile tehnice pentru
bitumul modificat folosit la exe-
cutia Tmbracamintilor bitumi-
noase pentru calea pe pod,
sunt incluse in Normativul Ind.
546-99, si sunt prezentate in
tabelul 2.

Este de subliniat faptul ca
pentru bitumul modificat folosit
la executia betonului asfalfic
pentru calea pe pod conditile

impuse sunt mai severe in ceea
ce priveste caracteristicile de

elasticitate ale bitumului, respectiv reve-
nirea elasticd si ductilitatea la 13°C, aces-
tea fiind corelate cu conditile specifice
de exploatare,

Reglementari tehnice privind metodele
de incercare

Normativul Ind. AND nr, 538-98 infitulat
(Metodologia de deferminare a caracte-
risticilor bitumului  modificat utilizat la
executia lucrdrilor de drumuri) cuprinde 5
metodologii de laborator si anume:

e determinarea omogenitdtii cu gju-
torul microscopului cu lumind fluores-
centd;

e determinarea revenirii elastice;

e determinarea stabilitdtii la stocare;

e determinarea calitativd si cantitativa
a polimerulul din bitumul modificat prin




Tabelul 2 - Conditii tehnice pe

ntru bitumul modificat

folosit la imbracamintile bituminoase pentru calea de pod.

spectrofotometrie de absorbfie n infra-
rosu;

o prepararea bitumurilor modificate si
a emulsilor bituminoase cu moara
coloidald;

Primele trei metodologii se referd la
caracteristicile pentru care sunt prevazute
conditii tehnice de cdlitate in instructiunile
mentionate, iar cea de-a patra constituie
metoda pentru verlficarea compozitiei bi-
tumului modificat, folositd atat in cazul
prepardrii liantului T rafindrie cat si in la-
boratoarele de specialitate ale construc-
torilor.

Referitor la metodologia de laborator
pentru aceste metode sunt de refinut
urmdatoarele aspecte:

Determinarea omogenitdtii: omogeni-
tatea bitumului modificat se exprima prin
gradul de omogenitate al amestecului
bitum-polimer si reprezintd procentul de
particule de polimer cu dimensiuni mai
mici de 5p.

Principiul metodei: metoda se bazeazd
pe observarea si fotografierea bitumului
modificat, la microscopul cu lumind fluo-
_rescen’r(: (madrire 100-250 ori) si pe identifi-

carea dimensiunilor particulelor de
polimer din bitumul modificat. Micro-
scopul este prevazut cu dispozitive de
fotografiere in cdmp intunecat si fluo-
rescent si filire de excitatie care s
asigure emiterea luminii fluorescente.

Sunt prevazute doud metode: me-
toda transmisiei si metoda reflectiei.

Aparatura principald este diferitd in
functie de metoda adoptatd, si anume:

a) pentru metoda fransmisiei:

¢ microscop optic universal de cer-
cetare tip MC-1/ICR prevdzut cu lampd
de halogen tip OSRAM 12 Vsi 100 W, cu
Tnvelis de cuart;

e |[Gmpi cu vapori de mercur tip HBO,
200 W; :

o aparat de fotografiere a probelor;

e condensator cardioid pentru foto-
grafiere In cdmp intunecat;

b) pentru metoda reflectiei:

e microscop cu fluorescentd (cu lu-
mind reflectatd) de tip ZEISS, cu ca-
merd fotograficd;

o computer 426 DX 100;

¢ soffware adecvat care redlizea-
z& calculul automat,
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Nr. Coractarst Condilii de Metoda

crt. factersica admisibilitate|  de verificare

1. | Penetratie la 25°C, 1/10 mm 55-70 STAS 42

2. | Punct de inmuiere IB, °C, min. 55 STAS 60

3. | Ductilitate la 13°C, cm min 80 SR 61

4. | Punct de rupere Fraass, °C, %, max. -20 STAS 113 Prelucrarea rezultatelor implica ur-

5. | Revenire elasticd la 13°C, %, min. 75 Metodologie Ind. matoarele etape:

AND nr. 538 Pe fiecare fotografie se aleg, la in-
Stabilitate la incalzire n strat subfire témpilare, un numar de minim & unitcti
la 163°C (metoda TFOT) de grila.
¢ pierderea de masa, %, max. 0.8
« penetratia reziduald, %. min. 50 Pe suprafata fiecdrei grile se deter-
6. e cresterea punctului de Tnmuiere, mind:
°C, max. o) Instructiuni Ind. e numdrul total de particule de
AND nr. 535 polimer (Nt;
« ductilitatea reziduald la 25°C, e numarul de parficule de polimer
cm, min. 80 cu dimensiuni mai mari de Sum (P%).
e revenirea elastica la 13°C, Se calculeazd gradul de omogeni-
%, min. 75 tate GO al probei de bitum, penfru
7. » Adezivitate pe agregat etalon, fiecare fotografie.
%, min. 85 STAS 10969/3 G0=100-P, (%)

8. | Omogenitate (microscop Metodologie Ind. in care P - procentul mediu de par-
cu luming fluorescentd) %: AND nr. 538 ticule cu dimensiuni mai mari de 5um.
Dispersie foarte find a particulelor
sub 5u, min., % 80 Determinarea revenirii elastice:

9. | Stabilitate la stocare 72 ore Detferminarea se efectueazd prin
la temperatura de 163°C: Metodologie Ind. metoda ductilitatit.

Diferenta Tntre punctele AND nr. 538 Principiul metodei: o epruvetd de
de inmuiere, °C, max. 5 bitum modificat confectionatd con-

form SR 61-97 este supusd@ alungirii

pe o lungime de 20 cm ih anumite

condifii de temperaturd s vitezd.
Apoi epruveta este sectionatd la
mijloc. Masurarea celor doud se-
miepruvete, In anumite conditii de
timp permite determinarea re-
venirii elastice a bitumului modi-
ficat.

Conform acestei Metodo-
logii, conditile de deferminare
sunt:

o temperatura: 13°C (sau
25°C):;

e viteza de alungire: 50
mm/min.;
timpul
minute.

Aparatura principald:

e aparat pentru determi-
narea ductilitdtii conform SR 61-
96;

¢ baie de apd termostatata.

de

repaus: 30

Prelucrarea rezultatelor: Se
determind revenirea elastica
(RE), care se exprimd in procente
si se calculeazd cu formula:

RE = (L1/20)x100, %
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in care Ly este distanfa, in
cm, masuratd intre cele doud
semiepruvete,

Determinarea stabilitafii 1a
stocare: Metoda se bazeazd pe
determinarea stabilitdfii in timp si
lo temperaturd ridicatd a bitu-
mului modificat.

Principiul metodei: stabilita-
tea este exprimatd ca diferentd
infre punctul de inmuiere al bitu-
mului modificat la partea supe-
rioard, respectiv inferioard a pro-
bei supuse Incercarii.

Proba de liant se infroduce
intr-un tub de aluminiu, care se

pe determinarea confinutului de poli~
mer prin spectrofotometrie de absorb-
fie n infrarosu (IR).

Principiul metodei: metoda se ba-
zeazd pe Tnregistrarea spectrului de
absorbtie sau transmisiei radiatiel lumi-
noase n IR a probei de bitum modificat
in domeniul spectral cuprins infre 4000-
600 cm™ si identificarea benzilor de
absorbtie caracteristice polimerului
analizat (determinarea cdalitativa).

Pentru determinarea cantitativd a
continutului de polimer se calculeaz&
absorbtia benzii de absorbtfie specificd
polimerului.

Determinarea confinutului de poli-
mer constd In frasarea curbei de cali-

brare pentru probe cunoscute de
bitum modificat confindnd 1, 2, 3, 4, 5,
6. 7 si 8% polimer In greutate si apoi
testarea probei bitum - polimer pentru

aseazd vertical, apoi, n etuva la
femperatura de 163 + 3°C, fimp de
72 de ore. Dupd@ rdcire, tubul cu
liant se Imparte in trei pdrti egale, si
se determind punctul de inmuiere la
partea superioard si cea inferioard.

Aparatura principald:

- tub de aluminiu cu diametrul de
30 mm si lungime de 150 mm;

- etuvd termoreglabild;

- aparat  pentru determinarea
punctului de inmuiere IB.

Prelucrarea rezultatelor:

Stabilitatea la stocare este evalu-
atd cu formula: '

ATig = Tig1 - iz

unde: Tjgy - punctul de inmuiere IB in
partea superioard a probei;

Tig2 - punctul de inmuiere B In

partea inferioard a probei.

IR

Determinarea confinutului de polimer
in bitumul modificat: Metoda se bazeazd

a determina cantitatea de polimer
prezentd in bitum.

Aparatura principala:
- spectrofotometru SPECORD 75
sau spectrofotometru FT-IR care

utilizeazd transformata Fourier N
descifrarea semnalelor;

- PC 486 cu tastaturd si impri-

mantd laser;

- software pentru colectarea si

analiza spectrelor IR.

Reglementdrile tehnice ela-
borate Th anul 1999 in vederea
revizuirii STAS 8872-72 “Emulsii
bituminoase cationice cu rupe-
re rapidd pentru lucrdri de dru-

muri” sunt urmdtoarele:
* Normativ privind conditiile

tehnice de cdlitate ale emulsillor bitumi-
noase cationice utilizate la lucrari de dru-
muri, Ind. AND nr. 552/1999;

¢ Normativ infitulat “Metodologie de
determinare a caracteristicilor emulsiilor
bituminoase cationice utilizate 1a lucrdrile
de drumuri”, Ind. AND nr. 551/1999,

Reglementdari tehnice privind conditiile
tehnice

Normativul Ind. AND nr. 552/1999 se re-
ferd la condifiile tehnice de calitate impu-
se peniru toate tipurile de emulsii bitumi-
noase cationice folosite In prezent la
urmdatoarele lucrari de drumuri:

e amorsari, conform SR 174-97;

o fratamente bituminoase, conform
STAS 599-86;

o straturi bituminoase foarte subfiri exe-
cutate la rece cu emulsie de bitum, con-
form Normativ Ind.-AND nr, 523/1998;

e straturi bituminoase executate prin
tehnologia de reciclare la rece a mixturilor
asfaltice, conform normativului in curs de
elaborare;

e |lucrari de repardtfii la rece, pe timp
de iarnd@, conform Normativului Ind.-AND
nr. 533/97. Potrivit acestui normativ, emulsii-
le bituminoase cationice se clasificd astfel:

o dupd timpul de rupere:

e CU rupere rapida;
e cu rupere medie (semilentd);
e Cu rupere lentq;
e dupd bitumul utilizat:
e Ccu bitum pur;
¢ cu bitum modificat;
e cu bitum fluxat;
¢ dupd@ confinutul de bitum:
e cU 60% bitum;
e cu 65% bitum.

Aceste tipuri de emulsii bituminoase
cationice pentru care sunt stabilite conditii
tehnice de calitate conform Normativului
Ind.-AND 552/1999 sunt prezentate in
Tabelul 3.

Ji2 Caracteristici e Tiput emulsiel — = ==
crt. EBCR &0 | EBCR 65 EBmCR | EBCM EBfCM | EBCL | EBmCL
1. | Confinutul de bitum rezidual, % min. 58 min. 63 65..69 | min. 58 [ min. 58 |min. 58| 640...65
2. | Omogenitate (rest pe sita de 0,63 mm), %, max. 0.5 0.5 0,1 0.5 0.5 0.5 0.1
3. | Vascozitate Engler la 20°C, " 5”..15 7..15 10...15 7..15 7..15 7.15 1] 7..15
4, | Indice de rupere IR:
- metoda | (cu filer Franta SIKAISOL) max.80 80...120 min,120
- metoda II” (cu fractiune sub 0,09 mm
extrasa din filer roménesc de la SC DOBROMIN SA) max.20 20...35 min.35
5. | Stabilitate la stocare (rest pe sita de 0,63 mm dupd 7 zile) 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 05
6. | Adezivitate pe agregat etalon®, %, min. 80 80 0 80 80 80 90
7. | Caracteristicile bitumului extras din emulsie:
- peneiratie la 256°C, 1/10 mm = = 60...100 - = = 60...100
- ductilitate la 25°C, cm, min. - - 100 - - - 100
- revenire elastica la 13°C, %, min. - - 40 - - - 40




Nota:

1. In cazul determindarii véscozitdtii prin metoda cu véscozimetrul STV (duza de
4 mm), rezultatele obtinute se transforma in grade Engler cu relatia: 1 sec STV
(duza de 4 mm) = 1,6°E.

2. Emulsile cu vascozitate sub 7°E nu se vor utiliza la executia tratamentelor
bituminoase.

3. Valorile IR prescrise In cazul metodei Il au caracter experimental, dar se
determind in mod obligatoriu de unitatile care aplicd normativul si se transmit
trimestrial la AND sau INCERTRANS Tn vederea definitivarii lor in termen de 3
ani de la data intrarii in vigoare.

4. Agregat etalon: criblurd sort 5-8 din andezit de la cariera Chileni.

my - masa capsulei de
porfelan + bitum, In grame.

In ceea ce priveste metoda
It, aceasta este o metodd rapi-
dd, pentru laboratoarele de
santier. Nu se foloseste Th caz de
litigiu.

Determinarea omogenitdtii:
Omogenitatea reflectd gradul
de dispersie al particulelor de
bitum Tn solufia de apd-emulgator
si dd indicatii asupra stabilitatii

Reglementdri tehnice privind metodele
de incercare

Normativul Ind. AND nr. 651/1999 sta-
bileste metodologia de laborator pentru
verificarea caracteristicilor emulsiilor bitu-
minoase cationice pentru care sunt sto-
bilite conditii tehnice, si anume:

e continutul de bitum;

o stabilitatea la stocare;

¢ vascozitatea;

e omogenitateaq;

¢ susceptibilitatea termica:

e indicele de rupere;

e adezivitatea;

e stabilitatea la fransport.

De asemenea sunt stabilite conditile
de verificare a caracteristicilor bitumului
rezidual din emulsiile bituminoase pe bazd
de bitum modificat.

Se prezintd Tn continuare principiul
metodei, aparatura necesard si modul de
prelucrare a rezultatelor pentru fiecare
metodd.

Determinarea continutului de bitum:
Continutul de bitum se determind prin
doud metode:

e metoda I: prin distilare cu xilen;

e metoda II: prin evaporarea apei.

Referitor la metoda | (prin distilare cu
xilen) sunt de retinut urmdatoarele:

¢ Principiul metodei: exfragerea apei din

posibilitdtilor practice de utilizare.

bitum rdmasa pe sita.
¢ Aparatura principald:

diametrul interior de 80 mm
inaitimea de min 100 mm;
e balantd cu precizia de 0,1 g;
o etuvd termoreglabild.
e Prelucrarea datelor:

emulsie prin distilare In xilen si determinarea R= L ML x 100, %
continutului de bitum prin diferentd; m
e Aparatura principald: unde:
* balanfd cu precizia de 0.1 g; m -masa probei

luatd in analizd, in grame;
m; - masa sitei, N grame;

e etuvd termoreglabild;
e baie de nisip;
e capsul& de porfelan;
¢ Prelucrarea datelor:
Continutul de bitum (B) se calculeaza
cu gjutorul relatiei:

emulsiei bituminoase si asupra

e Principiul metodei: trecerea
unei probe de emulsie prin sita de
0,63 mm si cé@ntdrirea cantitdfii de

o sitd cu tesdtura de sirmd 063-
STAS 1077 montatd pe o ramd cu

Cantitatea de bitum rdmasa pe sita
(R), care este constituitd din particule
de bitum cu dimensiuni mai mari de
0.63 mm, se calculeazd cu formula:

de emulsie

mj - masa sitei+bitum, In grame.

Determinarea stabilitatii la stocare:
Stabilitatea la stocare reflecta suscepti-

2
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e Aparatura si prelucrarea datelor
sunt conform metodei privind deter-
minarea omogenitdtii.

Determinarea vascozitdfii: Sunt pre-
vazute doud metode de andalizd:
e Metoda I: cu vascozimetrul Engler;
e Metoda Il: cu vascozimetrul STV,
In laboratoarele de drumuri se
foloseste preponderent metoda |,
Metoda |, cu vascozimetrul Engler
e Principiul metodei: determinarea
timpului de curgere in fir continuu
unei probe de 200 g emulsie bitumi-
noasd, la temperatura de 20°C, prin
orificiul véscozimetrului,
¢ Aparatura principald:
o vGscozimetru Engler;
e fiold de masurd, de 250 ml,
gradatd ia 100 mi si 200 m;
e cronometruy;
e termometru 0 ... 55°C.
e Prelucrarea rezultatelor:
Vascozitatea Engler (E), expri-
matd in grade Engler, se determing
cu formula:

t
E=—— (B
si ¢

unde: t - timpul de curgere a

200 ml emulsie;

C - constanta aparatului (fim-
pul de curgere a 200 ml apd disti-
lotd).

Metoda ll, cu vascozimetru STV

e Principiul metodei: deter-
minarea timpului de curgere @
50 mi emuisie, la temperafura
de 20°C, prin duza de 4 mm @
vascozimetrului.

e Aparatura principald:

e vascozimetru STV cu du-
z4 de 4 mm;
e cronometru;
o cilindru gradat de 100 mi;
e termometru 0...55°C.
¢ Prelucrarea rezultatelor;
Timpul de curgere a celor 50

B = Mz - My % 100, % bilitatea emulsiei de separare a celor  ml de emulsie, exprimat in
T m . doud faze (bitum si apd-emulgator) pe secunde, reprezintd vdascozita-
unde: perioada de stocare. tea STV a emulsiei.

m - masa probei de emulsie luatd n
analizd, in grame;
m; - masa capsulei de portelan, in gra-

me; de 7 zile.

* Principiul metodei: determinareq
confinutului de bitum rémas pe sita de
0.63 mm, dupd stocarea emulsiei timp

In general aceastd metoda
se foloseste n cazul emulsiilor
bituminoase cu confinut ridicat

de bitum (peste 70%).
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plan orizontat;
o flacoane speciale de sticld pentru
proba de emulsie de analizat;
o sitd de 0,63 mm;
¢ balantd cu precizia de 0,1 g.
e Prelucrarea rezultatelor:
Stabilitatea la transport (T) se ex-
prima prin confinutul de bitum radmas pe
sita de 0,63 mm, dupd sitarea emulsiei
supusd prealabil agitdrii, timp de 1 orq,
n aparat.

Determinarea indicelui de
rupere: Indicele de rupere da
indicatii asupra timpului in care
emulsia bituminoasd in contact
cu agregatul natural sau cu
stratul suport se separd n cele
douad faze ale ei: bitumul si apd-
emulgator.

El se poate determina prin
doud metode n functie de frac-
fiunea folositd pentru analiz&, si
anume:

s metoda |, care foloseste
fractiunea find silicioasd tip
SIKAISOL (provenit din Franta);

e metoda ll, care utllizeazad
fractiunea find sub 009 mm ex-
trasa din filerul de creta de la SC
DOBROMIN SA.

e Principiul metodei: ameste-
carea probei de emulsie de anali-
zat (100 g). cu fractiunea finG care
este [Gsatd s@ cada liber dintr-un
dispozitiv special, pind la formarea
unui amestec pastos. Cantitatea de
fractiune find care provoacd ru-
perea probei de emulsie, in conditii
determinate, reprezintd indicele de
rupere.

e Aparatura principald:

« dispozitiv de dispersare a frac-
tiunii fine;

e balantd cu precizia de 0,1 g;

= baie termostatatd:;

e capsuid de portelan cu diametrul
de 20 cm si indifimea de 10 cm.

o Prelucrarea rezultatelor

Indicele de rupere (IR) al emulsiei se
calculeazd cu formula:

IR= m/Ex 100

unde: E = masa de emulsie luatda n
analiza;

m = masa fractiunii fine addugatd in
emulsie pinG la ruperea sa.

Determinarea stabilitdtii la transport:
Metoda constd In supunerea unei probe
de emulsie timp de o ord unei miscdari de
du-te-vino provocatd de un dispozitiv
care simuleazd fenomenul care are loc
in timpul fransportului, si determinarea
cantitafii de bitum rdmasad pe sita de
0.63 mm, dupd sitarea acesteia.

* Aparatura principald:

e echipament de laborator care
simuleaza miscarea de du-te-vino n

E—_«:—_— —_— =

Determinarea caracteristicilor bitu-
mului confinut de emulsiile bituminoase
redlizate pe baza de bitum modificat

Verificarea existentei modificatorului
ntr-o emulsie se poate face numai prin
testarea bitumului rezidual, prin deter-
minarea revenirii elastice a acestuia.

Pe lIGngd revenirea elastica, bitu-
mul rezidual mai poate fi verificat din
punct de vedere al penefratiei si
ductilitatii la 25°C.

Pentru efectuarea acestor verifi-
cdari se procedeazd la recuperarea
bitumului continut ih emulsia bitumi-
noasa prin evaporarea apei, in etu-
va la 120°C, pdnd la masd cons-

tanta.

Apoi Incercdrile se efectueaza
conform prescriptfiilor in vigoare si
anume:

Marea Britanie.

___Q_gfrombrie, la D.R.D.P. Brasov.

o STAS 42/63, pentru penetrafia la
25 °C;

e SR 61/97, pentru ductilitatea la
25 °C;

o Normativ 538/97 pentru revenirea
elastica.

Penetrafia la 25°C si ductilitatea la
25°C se pot determina si in cazul bitumului
extras din emulsile preparate cu bitum
nemodificat, pentru verificarea calitdtii
acestuia.

Realizarea noilor reglementdri tehnice
pentfru bitumurile pure, bitumurile modifi-
cate cu polimeri si emulsile bituminoase
cationice constituie o etapd importantd in
programul Administratiel Nationale a
Drumurilor privind armonizarea acestora
cu prescriptiile tehnice internationale.

Aceste reglementari tehnice cores-
pund exigenfelor actuale privind teh-
nologiile rutiere moderne aplicate in
prezent In sectorul de drumuri, In scopul
imbundtafirii  performantelor Tmbrdca-
mintilor bituminoase.

Ing. Nadia POPESCU
S.C. VIACONS S.A.

Sedinta Comisiei Tehnice - Poduri de Sosea

In ziua de 25 mai a.c., s-au infrunit In sedinfd de lucru, membrii Comisiei
Tehnice - C11 - Poduri de $osea, a Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri,
Au fost prezenti 30 de participanti, membri ai comisiei, precum si invitati,
cercetdtori i specialisti din domeniul cercetdrii stiintifice si al proiectarii tehno-
logice, cadre universitare din institutele de invatadmant superior din Bucuresti,
Clui-Napoca, lagi si Timisoara, constructori si manageri ai unor firme speciali-

zate. Tematica supusd dezbaterii a fost sustinutd, In primul rénd, prin trei refe-
rate: “Sisteme i tehnologii performante pentru constructia si reabilitarea
podurilor - vicii de proiectare”, autori d-nii ing. Toma IVANESCU, directorul
Diviziei Poduri si Comel PETRESCU, responsabil A.Q. - ambii de la IPTANA S.A.;
"Deficiente de proiectare la suprastructura poduritor” - autor dl. ing. Sabin
FLOREA, presedintele S.C. "VIACONS” S.A. si “Prolectarea si executfia
podurilor de mari deschideri” - autor Mr. James DOW, de la firma “"HYDER” -

La dezbateri, au avut interventii cu contributii fehnico - stiintifice si cu
observatii pertinente, bazate pe studii si experiente proprii, d-nii Victor POPA,
director SEARCH CORPORATION, Florea SABIN, “VIACONS” S.A., Alexandru
PASNICU, presedintele Comisiei C11, Eugen CIOCOI, D.R.D.P. Cluj, Emil POPA,
directorul unei firme din Cluj-Napoca, Comel JIVA, prof. univ. dr. ing. U.T.
Timisoara, Florin VARLAM, conf. univ. dr. ing. U.T. lasi, Gheorghe BUZULOIU,
directorul firmei BEPS - LP din Bucuresti, Petfre lonel RADU, prof. dr. ing. U.T.C.
Bucuresti, Constantin CRISTESCU, 1.S.P.C.F. Bucuresti.

S-a stabilit ca vitoarea sedinfd a Comisiei s& aibd loc la inceputul lunii
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Drumurile urbane:
simbol al complexitatii
in societatea moderna

Gradul de evolutie al unei colectivitdti este exprimat poate cel mai bine |
de mobilitatea populatiei si al rezultatelor activitatior economice. Evolutia si
existenfa civilizaflei umane este stréns legatd incd de la inceputurile ei de
posibilitafile de deplasare.

Unul din cele mai importante mijloace de exprimare a mobilitdfii popu-
lafiei este refeaua de drumuri.

In Romania lungimea totald a drumurilor este de 199.095 km.

Se poate observa c¢d o parte importantd a acestei refele este reprezen-
tata de drumurile urbane. De aqici si importanfa deosebitd a unei analize
obiective si corecte a problemelor actuale ale drumurilor urbane si factorilor
de influenta.

Administrareq, sistematizarea si realizarea arterelor de circulatie reprezinta
un factor important in dezvolfarea economico-sociald a unui oras si eviden-
tiazd pregnant complexitatea si dificultdfile modului de organizare si desfa-
surare a deplasarilor de orice fel.

De fapt problema principald a drumurilor urbane provine din inadaptabili-
tatea tframei stradale existente, o mare parte istoric construita, la nevoile circu-
latiei moderne, rezultat al unor schimbdri de structurd infervenite in viata popu-
latiei si la care sistematizarea si amenajarea oraselor a ramas evident in urma.

Plec@nd de la aceasta situatie si fard o posibilitate spectaculoasdé de ame-
liorare, voi analiza in confinuare factori de influenta ai drumurilor urbane.

F'_-I [l I_ A I 3 .‘.

i -
Dl. ing. Comnel BOTA

- Manager
S.C. Drumuri Municipale Timisoara -

e Tmbracaminti pentru drumuri ur-
| bane;

« intretinerea drumurilor urbane;

e sistematizarea in mediul urban.

Factorii auxiliari cu influenta deo-
sebitd la drumurile urbane pof fi
grupati in;

¢ Salubrizarea drumurilor urba-
ne:

o Apa si drumurile urbane;

o Transportul in comun si frans-
portul pietonal in orase;

o Mobilierul urban;

» Vegetatia in orase;

e lluminatul oraselor;

o Zgomotul si drumurile urba-
ne.

Istoric, statut
si administrare

Fthor i de lnﬂuenta o Organizarea si conceptia generald In general se poate spune

. i Ry - e

murilor urbane;
a drumurllor urbane; ca din punct de vedere istoric
Orasul, prin structura lui, impune o ma- ¢ Siguranfa Tn conceptia exploatdrii drumurile urbane pot fi;
re complexitate de factori care influen-  drumurilor urbane. Ca factori adminis- o drumuri urbane inainte de
teazd drumurile urbane. Acesti factori pot  trativi, se pot analiza; era industriald; ' '
fi imparfifi in patru mar categorii astfel: » Coordonarea interventiilor in dru- e drumur urbane in epoca
¢ Factori generali; muri urbane; revolufiei industriale;
¢ Factori administrativi; » Organizarea santierelor urbane; ¢ drumuri urbane in era auto-
e Factori tehnici; e Gestiunea circulatiei urbane; mobilului;
e Factori auxiliari. ¢ Gestiunea lucrdrilor de artd. o drumuri urbane de astazi.
Din cadrul factorilor generali se pot de Factorit tehnici sunt: Referindu-mda la Timiscara
asemenea distinge mai multe categorii de e dimensiondrile geometrice ale unde dispun de mai multe date
factori dupd cum urmeazd: drumurilor urbane; pot spune cd drumurile urbane

e [storic, statut si administrarea dru- o dimensiondrile structurilor rutiere; hainte de era industriald se pot




(5 S = si care reprezintd expresia precisG a
' comandei pentru obiectiv.

¢) conceptia cu un rol deosebit si
care n principiu este r&spunsul la co-
mandda si reprezintd proiectul propriu-zis.

d) organizarea reprezentatd prin
implicarea futuror factorilor, atéat a
actorilor cét sl a utilizatorilor In toate
fazele proiectului.

e) coordonarea este reprezentatd
de armonizarea informatiei futuror fac-
torilor (actori si utilizatori).

f) prevederea reprezintd vizudlitatea
solutiilor viitoare Tn legdturd cu:

e constructia;

e exploatareq;

¢ interventiile;

¢ evolufia prognozatd si care sa fie
cuprinse In conceptie.

‘ Securitatea rutiera

Insecuritatea rutierd rdmdne una
din cele mai mari probleme ale sa-
natatii publice din epoca noastra.
Locuitorii vor un oras mai sigur dar in
acelasi fimp mai uman si mai acce-
sibil tuturor.

Reusita unui proiect de amena-
jare a drumurilor urbane este lega-
13 de:

a) o culturd urband reald care
s@ infeleagd ce este un oras, du-
blatd de o culturd tehnicd solida
pentru a Tmbina arta constructiei
cu normele;

b) evolutia consecinfelor unei
amenajdri urbane printr-o pro-
babild evaluare a posibilitafilor
din teren;

C) asocierea locuitorilor Ia
proiectul de amenajare si luare
in considerare a observdtiilor lor;

d) conceptia trebuie sa fi-
nd cont de modificarea com-
portamentului zonal si reduce-
rea riscurilor;

e) diminuarea numdrului de
accidente ce nu trebuie studi-
ate doar prin tratarea puncte-
lor negre ci printr-o viziune ge-
nerald a problematicii rutiere.

grupa in doud pericade de dez-
voltare,

O dezvoltare aleatorie care
fine cam pand in anul 1725,
cand strazile erau construite
fard a avea in vedere planuri de
sistematizare si solutii tehnice
precise si epoca de dupd 1725,
cand practic a apdrut primul
plan de reconstruire a orasului
dupd cucerirea lui de otomani.
Acesta poate fi considerat un
precursor al planurilor de urba-
nism.

Practic primul plan de urba-
nism a aparut in 1868 si al doilean
anul 1913, ce pooate fi considerat
ca inceput pentru drumurile urba-
ne in epoca revolutiei industriale.

Perioada aceasta a tinut dupd
opinia mea pdnd in anul 1968,
cand s-au pus bazele in Timisoara
pentru drumurile urbane in era auto-
mobilului,

Planul urbanistic elaborat in anii
1998-1999 a pus capdt drumurilor ur-
bane in epoca automobilului punén-
du-se primele baze ale integrdril
diferifelor mijloace de transport cét si
pentru zone pietonale.

Din punct de vedere juridic dru-
murile urbane apartin de domeniul
public, administrarea lor finGdnd h ge-
neral de comunitdfile urbane.

Organizare §i :
conceptie generala |

Drumurile urbane, cdmpul de expre-
sie simbolicd a complexitdtii societdtii
moderne, defermind noi modele de
interventie in evolutia lor.

Astfel proiectul unui obiectiv are
nevole de:

a) anficipatie, prin conceperea si
punerea in aplicare a politicilor de ame-
najare si sistematizare prin planurile ur-
banistice generale, zonale si de detaliu.

b) programare prin analiza factorior 8 Faictorii
ce infervin: R e
L oicsinevor administrativi
« obiective;
e funcfiuni; Lucrdrile si santierele diverse

o constrangeri etc. pe domeniul drumurilor urbane
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provoacd o serie de inconveniente si
necazuri datorate existentei gospodariilor
supraterane §i subterane (electricitate,
apd, canal, gaze naturale, telecomuni-
catfii etc.).

De asemenea se poate constata cd
fiecare dintre ele, care In general folosesc
drumurile urbane, au propriile lor norme
tehnice.

Pentru a face fatd multitudinii de pro-
bleme in coordonarea interventiilor pe
drumurile urbane este necesar:

Q) elaborarea de mdsuri concrete pen-
tru ansamblul problemelor intdinite ce vor fi
reactualizate la fiecare problemd noud;

b) acceptarea siintelegerea necesitd-
tilor altora;

c) gdsirea parametrilor de securitate
pentru utilizator si intervenienti;

d) constituirea unui grup apt s& urma-
reascq noile orientdri tehnice si adminlstra-
five;

e) informarea cu precizie a utilizatorilor
Tnainte si in timpul interventiilor;

f) optimizarea santierelor de interven-
fie pentru limitarea duratei lor si suprave-
gherea mentiunii utilitatilor publice pe
durata lui;

@) sa se finG cont de structurile exis-
tente ale drumurllor urbane, de natura te-
renului si posibilitatile de reutilizare a mate-
rialelor;

h) elaborarea de programe de for-
mare continud pentru toti infervenientii;

i) Inlocuirea si promovarea de ghiduri
practice pentru intervenienti.

Organizarea
santierelor

Complexitatea mare a factorilor ce in-
fluenteaz& drumurile urbane, circulatia
rutierd si piefonald impune o foarte bund
organizare a santierelor de drumuri urba-
ne si 0 cunoastere foarte bund din partea
administratorului a tuturor problemelor po-
sibile i ivite pe durata lor.

In acest sens este necesara:

a) o foarte bund comunicare intre
constructor, beneficiar, utilizator si riverani
inainte, in timpul si dupad santier;

b) o bund pregdtire a santierului ce
este necesard dar nu suficientd;

C) organizare permanentd in toate
fazele de executie;

d) luarea tuturor masurilor de securi-
tate pentru personalul santierului, utiliza-
fori, riverani;




e) o poztionare exactd a locului san-
tierului si luarea tuturor masurilor pentru
protejarea gospoddriei supra si subterane;

f) respectarea drepturilor riveranilor;

Q) respectarea graficului de esalonare
a lucrdrilor si dispunere de mijloace finan-
ciare pentru incadrarea in termenul pro-
pus;

h) executarea cu profesionalism a lu-
crarilor;

i) curdtenia locului in timpul si la sfarsitul
lucrdrilor;

) calitatea trebuie s fie o preocupare
permanentd pentru tofi, constructor, be-
neficiar, administrator.

Gestiunea
circulatiei urbane

Cresterea mobilitdtii este un factor im-
portant ce implicd o complexitate deo-
sebitd in aglomerdrile urbane.

Necesitatea efectudrii pe drumurile
urbane a diferite categorii de deplasari
duce la nevoia departgjarii diferitelor
moduri de deplasdri. Reusita gestiunii cir-
culatiei este datd de:

a) o bund cunoastere a datelor de
trafic cantitative si calitative;

b) definirea obiectivelor pentru favo-
rizarea diverselor moduri de deplasare si
mijloace de transport;

¢) adeziunea tuturor factorilor la pro-
iectul propus (utilizatori, riverani, cei ce 1
propun si cei ce 1 realizeaz®).

Gesliunea -
lucrarilor de arta

Lucrdrile de artd au un rol deosebit In
viata unui oras. Pe langd faptul cd asigurd
continuitate traficului, de ele sunt legati o
serie de factori estetici, istorici poate si
emotionali. Pentru gestiunea lor este deci
necesar:

a) formarea specialistior de adminis-
trare a patrimoniului rutier si In lucrdri de
artd;

b) organizarea supravegherii continue;

c) efectuarea de vizite anuale la lucra-
rle de artd urmate de raporturi §i cons-
tatari;

d) planificarea de inspectii detaliate a
lucrdrilor de artd;

e) anadliza rapoartelor si ongojureo
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repardtiilor urgente;

f) evaluarea constatdrilor;

Q) completarea supraveghe-
rii cu masurdtori si investigatii de
specialitate;

h) mdsurile ce trebuie luate
pentru intretinere, reparatii, ran-
forscri, reconstruiri;

i) elaborarea unui plan muiti-
anual pentru lucrarile de arta si
acoperirea acestuia cu mijloa-
ce financiare necesare;

j) Inlocuirea pentru ansam-
blul patrimoniului a unei analize
economice globale care sa
exprime o logicd de intrefinere
preventiva.

Dimens_ionarea
drumurilor
urbane

-
i
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d) aprecierea pe baza studiilor de
frafic a cresterii traficului greu;

e) andliza factorilor climaterici;

) redlizarea calculului sau folosirea
de structuri tip:

@) andliza economicd a diferitelor
structuri posibile.

Imbracaminti
pentru
drumuri urbane

Daca in general la drumuri s-au im-
pus cdteva tipuri de Imbracaminti (bi-
tuminoase sau din beton de ciment) in
orase varietatea acestora este foarte
mare. De aceea la adlegerea lor tre-

Este una din principalele pro-
bleme ale proiectarii drumurilor si
care de foarte multe ori frebuie sa
1ind cont de dimensiunile existente
ale str@zilor. Cu toate acestea se
pot analiza cétiva factori importanti
in dimensionare:

Q) cunoasterea precisd a existen-
tului;

b) formarea unei echipe pluridisci-
plinare;

C) siguranta in exploatare s fie
predominantd;

d) claritatea amenajdrii;

e) asigurarea confortului;

f) respectarea normelor si norma-
fivelor in vigoare.

Dimensionarea
structurilor rutiere

Este deosebit de importantd pentru
durata de exploatare a drumurilor
urbane cdét si pentru Intrefinerea ulte-
rioard a acestora. Se pot evidentia
cdtiva factori:

a) cunoasterea grosimii maxime
posibile datorate gospoddriei subtera-
ne (praguri, canale termice etc.);

b) andliza factorilor din exploatare
(sigurantda, mediu, intretinere, reparatii;

¢) alegerea duratei de exploatare
teoretice (functie de necesitdtile de
interventii si reabilitate a gospoddriei
subterane);

buie s& se find cont de:

a) definirea precisad a programulu
de amenajare findnd cont de planul
urbanistic si de conditiile viitoare de
exploatare;

b) ierarhizarea criteriilor de ale-

gere;

o functional;
o estetic;
e siguranta;
o mediu;
o intrefinere;
¢) consultarea utilizatorilor;
d) analiza arhitecturii zonei sia
conditilor de exploatare;
e) analiza calitatii propuse ce
este influentatd de:
¢ calitatea proiectarii;
¢ cdiitatea produselor;
o calitatea punerii in opera.

Intretinerea
drumurilor
urbane

Avand in vedere diversitatea
structurilor rutiere cat si a im-
bracamintei in orase, intretine-
rea drumurilor urbane este foar-
te complexd si necesita o buna
pregdtire fehnicd si de adminis-
trare. Este necesar In ‘consecinta:

Q) analiza periodica a defec-
tiunilor aparute;
b) andliza nfrefinerilor anterl-
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oare pentru a putea lua cele
mai bune decizii;

¢) analiza posibilitdtilor finan-
ciare;

d) evidenta comportdrii n
fimp:a Imbracamintilor si a lucra-
rllor de intrefinere functie de tra-
fic, pe tipuri de structuri si imbrd-
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camintl;
e) ameliorarea calitdtii lucra-
rilor de intretinere.

Semnalizarea

Semnalizarea reprezintd una
din cele mai importante proble-
me ale oraselor confemporane.
Avénd in vedere complexitatea
semnalizarii rutiere frebuie sa se
aibd in vedere:

a) infocmirea de studii de sem-
nalizare;

C) respectarea mediului urban;
d) sigurantd n intretinere si ex-
ploatare.

Tendinte actuale

Dezvoltarea rapidd a oraselor in

ultimele decenii, coroborate si cu
explozia automobilului ridica pro-
bleme deosebite In sistematizare,
constructie si Intrefinerea drumu-
rilor urbane. Cel mai bine au fost
exprimate tendinfele actuale n

b) o semnalizare bund care ur-
mareste:

e s asigure vizibilitatea drumului;

e 5a asigure siguranta utilizatorilor;

e 5@ asigure credibilitatea informa-

tiel rutiere:

e 5@ valorifice un mediu de calitate.

c) o coerentd maxima inire diferi-
tele componente ale sistemului de cir-
culatie: om. wvehicul, infrastructurd,
mediu inconjurator;

d) 'asigurarea muttifunctionalitatii si
variabilitatii drumurilor urbane;

e) asigurarea unei coerente tehnice
d semnalizarii si asigurarea unel bune
supravegher;

) evitarea abundentei in semnalizare;
g) programe de formare si actualiza-
re a cunostintelor tehnice pentru realiza-

torii semaforizaril.

Factorii auxiliari

Numarul acestor factorl este probabil
mult mal mare decdat cei 7 factori enu-
merati mai sus si se pot desprinde nsd
niste obiective comune pentru acestia:

a) elaborarea de planuri precise
pentru fiecare factor;

b) consultarea utilizatorilor n le-
gatura cu schimbdarile survenite sau
necesitatile noi;

dezvoltarea drumurilor urbane,

mai ales in tarile dezvoltate, de
concluzile Comitetului C10, Co-
mitetul pentru orase si mediu
urban, prezentate la al XXI Con-
gres Mondial al Drumuritor de la
Kuala Lumpur din octombrie
1999. Voi prezenta in continua-
re o sintezd a acestor concluzii:

e reducerea utilizarii auto-
mobilului In orase;

¢ 0 mai bund integrare a
transporturilor Tn dezvoltarea
urband;

e recunoasterea caracteru-
lui esential al consultarilor pu-
blice;

e considerarea cresterii rolu-
lui sectorului privat In finan-
fareq, constructia si exploata-
rea infrastructurilor rutiere;

¢ constituirea si formarea de

administratii locale puternice si
a mijloacelor pentru luarea
deciziilor. Aceste concluzii sunt
intdrite si de propunerile fGcuie
recent pentru activitatea Comi-

tetului C10 numit mai nou “Orasul si Trans-
portul Urban Integrat” in vederea intocmirii
raportului pentru Congresul Mondial al
Drumurilor de la Durban din 2003. Astfel, in
cadrul femei strategice nr.2 “Transportul
rutier, calitatea vietii si dezvoltare dura-
bild™ s-au propus pentru discuti urma-
toarele probleme:

*Ameliorarea comunicdrii intre colec-
tivitdtile si factorii de decizie”, “Impactul si
consecintele amenqjdrii  teritoriului la
cererile in materie de transport”, “Trans-
portul integrat In orase”, "Cum vor fi
favorizate deplasdrile nemotorizate n
planificarea urband”, “Infelegerea con-
secintelor benefice ale transporturilor de
marfuri In economia locald, nationald si
internationald”, “Transporturi alternative”.

Concluzii

Dupd cum se poate observa complexi-
tatea drumurilor urbane impune a analizd
temeinica a tuturor factorllor de influenta.

F&rd aceastd analizd pluridisciplinard
nu se pot face progrese pentru dez-
voltarea aglomerdrilor urbane. Interesul
deosebit acordat oraselor impune mdsuri
noi si poate radicale n viitorul apropiat,
cum ar fi reducerea utiliz&rii automobilului,
favorizarea deplasdrilor nemotorizate,
fransportul integrat si fransporturi alterna-
five. Pe 1Gngd aceasta consultarea utiliza-
torilor si populatiei poate impune noi
strategii, noi solufii tehnice pentru rezol-
varea problemelor complexe din orase.

Ing. Cornel BOTA
Manager S.C. Drumuri Municipale
- Timisoara -




APLICATII PRACTICE

Determinarea modulului
de deformatie liniara prin
incercari pe teren

Prezenta determinare stabileste modutul de deformatie liniard ol pédman-
tului sau al materialelor din componenta drumurilor prin incercdri directe pe
teren.

Principiul metodologiei, precum si interpretarea rezuftaftelor obtinute, se
pot aplica foarte bine si penfru determinarea gradului de compactare o
materialelor utilizate ia nivelul unui strat din sistemul rutier, in special la lucrdrile
de reabilitare.

Incercarile directe pe teren se fac pentru stabilirec modululul de defor-
matie liniard la nivelut patului sau la nivelul unui strat din alcdtuirea sistemului
rutier. Aceasta determinare se poate aplica atdt la pamdanturile coezive c&f
si la cele necoezive,

Principiul de determinare o modulului de deformatie liniard cu acest
aparat cu greutate in cadere tip ZORN - ZF& 02 - de provenientd germand -
este o imbinare infre incercdrile pe placa STAS 8942/3-90 sau 2914/4-89 si
Instructiuni tehnice pentru cercetarea terenului de fundare prin metoda pene-
tratiei cu con (incercdri prin penetrari dinamice usoare PDU) ind. C 159-89.

Modulul de deformatie liniard nofat cu £ este raportul Infre presiunea de
incarcare (p) si deformatia relativd efectiva (s°).

Din stratul pe care se efectueaza determinarea este obligatoriu sa se prele-
veze probe in vederea stabiliri in laborator @ caracteristicilor fizice si mecanice
ale pamantului, precum si pentru determindri in vederea stabilirii caracteristicilor
de compactare prin metoda Proctor - STAS 1913/13-86.

C. Miniimprimantd portabild.

D. Calculator 486 si imprimantd.

E. Dischetd pentru preluarea si
prelucrarea datelor,

Metodologia de lucru cu acest
aparat cu greutate in cddere ZORN -
ZFG 02 este o Imbinare intre hcercd-
rie pe placa STAS 8942/3-90 sau
2914/4-89 si Instructiuni tehnice pentru
cercetarea terenului de fundare prin
metoda penetrafiei cu con (ncercdri
prin penetrari dinamice usoare PDU)
ind. C 159-89,

Din STAS 8942/3-90 sau 2914/4-89 se
preiau dimensiunile placii, conditile de

Aparatul cu
greutate in cadere

incercarea constd prin aplicarea a trei
incarcari verticale, succeslve, pe o placd
rigidd din otel, asezatd pe suprafata de
ncercat si masurarea electronicd a defor-
matiilor stratului incercat.

Diametrul placii este de 300 mm. Pe
placd cade o greutate de 10 kg de la o
inalfime de 1 m.

Aparatul cu greutate In cadere ZORN
ZFG 02 (conform fig.1) este alcatuit din:

A. 1. placa rigida din ofel cu diametrul

de 300 mm si grosime de 20 mm;
2. greutate de cadere de 10 kg:
3. tija pe care culiseazd greutateaq;
4. limitafor superior cu dispozitiv de
blocare;
. méner;
. siguranfa de transport;
. element de arc;
. sfera de centrare;
9. siguranfa de basculare;
10. mufa pentru conectarea inregis-
fratorului electronic.
B. Tnregistrator electronic cu capaci-

0o N

amplasare a pldcii, Tnregistrarea si
prelucrarea datelor, iar din “Tncercdri
prin penetrdri dinamice usoare - PDU”
-ind, C 159-89, modul de acfionare me-
canica.

Etapele de efectuare a Thcercdrii
sunt urmdatoarele:

e nivelarea suprafefei pe care se
executd incercareq;

e asternerea unui nisip Monogranu-
lar sub placa de metal;

e montarea tijel de ghidare vertical
cu greutatea blocatd sus;

tate de memorare de 1000 puncte de
mdsurare (fig.2).

¢ aplicarea a trei lovituri succesive
de preincdrcare;

< mai-iun. 2000 e
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e pomirea nregistratorulut 8 si apli-
carea a trei lovituri succesive cu inregis-
trarea automatd o deformatiiior s cal-
cularea modului de deformatie;

e descarcarea inregistratorului intr-un
calculator si imprimarea buletinului de
incercare.

In perioada de incercare pe teren,
nu sunt admise alte surse care sA cree-
ze vibratii pe o razd de cel pufin 10 m.

Valoarea modulului de deformatie
liniard E af strafulul de parndnt incercat
este dfisat automat de catre inregistra-
torul aparatului in MN/mp.,

Valorile deformatiilor si ale module-
lor de deformatie liniard se pot com-
para cu valerile de calcut conform
*Normativului pentru dimensionarea
straturior bituminoase de ranforsare

a sistemelor rutiere suple si semi-
rigide” ind. AND 580 - aprobat cu
ordinul AND nr. 84 din 23 iunie 1999.

Verificarea gradului de com-

pactare a diverselor tipuri de pa-

manturi din cadrut structurii rutiere
se poate face cu acest aparat
astfel:

a) se verifica gradul de com-
pactare prin alte metode stabilite
in caietul de sarcini (deflectome-
trie - Instructiuni tehnice CD 31-
94, Incdrcare pe placd - STAS
8942/3-90, dispozitivul cu con de

nisip - STAS 12288-85, deter-
minarea greutdtii voluinetrice -
STAS 1913/15-75;

b) se fac determindrl cu
aparctul ZORN ~ ZFG 02 In apro-
pierea punctelor verificate mai
sus si se obtin moduli de defor-
matie reper;

C) se executd determindri cu
aparcitul ZORN - ZFG 02 din 10/1n
10 m sau alte distante alese de
operator;

d) se compard rezultatele
obfinute ale modulului de defor-
matie cu modulul reper.

13
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Fig. 1 - Aparat cu greutate in cadere ZORN ZFG 02

=&
CO"CIUZ“ alte procedee;

¢ manipularea cu grijd a apa-

Prezenta deferminare a modulului ratului pentru a nu deregla sen-
de deformaotie cu acest aparat cu zorii electronici montati pe aces-
greutate de cadere ZORN - ZFG 02 ta;
prezintad avantaje si dezavantaje, din
care se pot enumera:

‘@) avantgje:

o simplitatea realizérii determindrii;

e rezultatele sunt imediate putdn-
du-se lua masurile care se impun;

e capccitate mare de memorare a
punctelor masurate si pozitionarea lor n
teren;

o verificarea calitatii executiei (a
gradului de compactare) se poate face
n mod continuu, pe toatd suprafata lu-
crarii;

e verificarec gradului de compac-
tare in spatii inguste (ex. casete de la
lucrarile de reabilitare);

o prelucrarea statisticd a rezultatelor
pe buletinul de incercare:;

e preful de cost ridicat al
aparaturii n valutd);

e grosimea stratului din ca-
drul structurii drumului pe care
se executd determinarea nu tre-
buie sa fie mai-mare de 0,25 m.

Aparatul cu greutate Tn
cldere se. poate utiliza si
pentru verificarea gradului de

Fig. 2 - Modelul Z5G 02

compactare a straturilor bituminoase, cu
conditia ca temperatura la suprafata
acestora in timpul Incercdarii s& nu depd-
seascd 20° C.

Aparatul existd n dotarea utilgjelor de
reciclare la rece Wirtgen. Laboratorul
DRDP Cluj a inceput s& experimenteze uti-
lizarea acestui aparat pentru verificarea
gradului de compactare a straturiior din
structura rutierd, la lucrdrile de reabilitare
a refelei de drumuri din cadrul regionalei.

Ing. $tefan ALEXANDRESCU
D.CS.L. - AN.D.

| John B. METCALF - 1a 1asi

La sfarsitul lunii iunie a acestui an ne-a vizitat din nou fara renumitul pro-
fesor John B. METCALF de la Universitatea de Stat din Louisiana, S.U.A.
Agenda prezenfei n Romania a profesorului american a cuprins, printre
altele: nt&iniri cu conducerea A.N.D., deplasdri pe o serie de drumuri din
zona Moldova, participarea la lucrdrile Conferintei Regionale "Administrarea

Drumurilor Publice Locale” (lasi) etc.

b) dezavantagje:
e obiinerea unor module referen-
tiale, peniru fiecore tip ce padmant prin

De remarcat faptul cd distinsul oaspete american este si Doctor Honoris
Causa al Universitatii Tehnice "GHEORGHE ASACHI” din lasi.

(C.M.)
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izvoru Muresului, Bucin, Harghita-Bai.

Paginile de fatd isi propun s va in-
fatiseze, stimati cititori, munca drumarilor
Sectiei de Drumuri Nationale Miercurea-
Ciuc, darzenia cu care infrunta vitregiile
naturii, infemperiile vremii, grija fatd de
starea carosabilului, fafd de maoxima
securitate a celor care intrd in fraficul
rutier.

Tn anul 1969, doar 270 km de dru-
muri nationale aveau caracteristicile
modernizérii. Intre fimp, cu bani pufini,
cel mai adesea dlocati cu fardita, cu
mari eforturi de muncd. intreaga

38 + 200 1%1-; o
T Naman 38 + 035 hi =
: lzvoru ‘Ghimes - Faget

SOVATA Eusin Muresului 9
Sandominic éuné:c
N\ J3A-42+ 700 oS

Praid 13B -0+ 000
Corund

P
Harghita

ODORHEIU
SECUIESC
13A-83 +228

12 - 78 +455

\
T3A- 130 + 550\ N
VLAHITA .
- 4

BAILE TUSNAD

2+600 — 1

Refeaua de drumuri nationale administrata de §.D.N. Miercurea-Ciuc

Cu cei 415 km lungime, refeaua dru-
murilor nationale a judefului Harghita se
afld pe primul loc In cadrul Directiei
Regionale de Drumuri si Poduri Brasov.
Conturatd distinct in teritoriul harghitean,
infrastructura  administratd, Infrefinutd si
reparatd de catre SECTIA DE DRUMURI
NATIONALE MIERCUREA-CIUC are o con-
figuratie interesantd si sugestiva: D.N. 12 se
constituie intr-o veritabild coloand verte-
brald a judetului, intersectatd aproape
perpendicular de D.N. 13 A, prelungit cu
D.N. 12 A, apoi, mai spre Nord, de D.N. 13
BsiD.N. 12 C siin partea de sus, de D.N. 15.

Asigur@nd legdturile infre comu-
nitatile umane, drumurile nationale au
fost si sunt factorul hotdrdtor al dez-
voltarii vietii economice, contribuind la
circulatia bunurilor materiale, a valorilor
spirituale, la ridicarea standardelor de
civilizatie in aceastd zond a farii. $i,
parcd, venind In ntdmpinarea gene-
rozitatii naturii, drumurile nafionale de
qici adund, asemeneda unui imaginar
sirag de mdrgele, vestitele statiuni
balneoclimaterice, locuri datatoare
de sanatate si binecuvantatd odih-
nd: Baile Tusnad, Borsec, Lacu Rosu,

retea a intrat in categoria drumurilor
modernizate. Acum, in vara anulul
2000, problemele cu care se con-
fruntd drumarii sunt numeroase.
afectate de dificultati si greutatl
serioase. Banii, din moftivele bine
cunoscute, sunt insuficienfi penfru
volumui de lucrdri necesare.
Aceasta, In conditile In care trafi-
cul rutier a explodat, pur si simplu.
Proiectate inifial pentru o greu-
tate de 8 1/ osie, acum drumurile
nationale (D.N. 12, indeosebi,
D.N. 13 AsiD.N. 12 A, DN, 13 B,
D.N. 12 C si D.N. 15) sunt supuse
unui trafic rutier cu sarcinl care
depdsesc cu mult prevederile
Legii Drumurilor. Asadar, o supra-
solicitare a suprafetei de rulare.
precum si imperafivul executdrii
in termen scurt a lucrdrior de
mbundtdtire. La jumdtatea lunii
junie, zona cea mai grea, pe
D.N. 12, se dfla cuprinsd infre km
102 si 112, Sandominic si lzvoru
Mures. Solicitarea intensd a sis-
temului rutier are cauze princi-
pale legate de exploatarea pro-
duselor de carierd si balastiere,
precum si de fransportul irational
de masd lemnoasd practicat la

nivelul judetului.
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In competitia cu drumul de
fier, cdrdusia auto este pre-
feratd din motive de...tarife. In
atari conditii, se executau |u-
crarile de consolidare a sistemu-
lui rutier, in doud straturi de [

asfalt, primul cu metoda finlan- m sl

deza si cel de al doilea cu asfait
aplicat la cald, furnizat de statia
din municipiul Gheorghieni.

Intr-o disputd sGi géneris a
sectoarelor grele de drum intrd,
pe bund dreptate, si D.N. 13 A,
Miercurea-Ciuc - Odorheiu Secu-
iesc, intre km 80 si 127. Drumul

-

altfel foarte bine construit, prezint&
caracteristicile acestui tip de
lucrdri, fiind Tn permanentd, in
anotimpul friguros, acoperit de
polei. Sarcinile drumarilor privind
asigurarea normalitdtii circulatiei au
o actualitate incontestabilda, fard
nici o pauzd, fard cel mai mic ragaz.
La sfarsitul primdverii acestul an,
Administratic Nationald a Drumurilor
a facut un confrol amdnuntit al starii
drumuirilor din zona S.D.N. Miercurea-
Ciuc. In urma constatdrilor de pe
teren si a analizei masurilor propuse,
au fost stabilite urmdtoarele tipuri de
lucrari care sa fie executate in plus,
fafd de programul adoptat anterior:

« Tratamente de regenerare pe 60

de km., in valoare de 7.2 miliarde de lei;

» Consoliddri ale sistemului rutier pe
o iungime de 5 km, in valoare de 8 mi-
liarae de lei;

e Reparafii ale suprafefelor degrada-
te. pe 30000 mp, in valoare de 3 miliarde
de iei;

Adundnd suplimentdrile de program
rezultd un total valoric de 18,2 miliarde
de lel. Se afld cuprinse In aceste cifre,
aprecierea rolului si locului infrastructurii
din judetul Harghita, sprijinul acordat
Sectiel de Drumuri Nafionale Miercurea
Ciuc, importantul efort financiar facut
de cafre Administratia Nationald a
Drumurilor.

Tocmai In consens cu randurile de
mai sus, am transcris, in ntregime un
gdand al conducerii si colectivului S.D.N.
Miercurea-Ciuc care confine mulfumi-
rle adresate Conducerii AIN.D., cola-

boratorilor traditionali:
"HAMEROCK"
locale de Drumuri Miercurea-Ciuc,
Odorheiu Secuiesc, Gheorghieni,
precum si Prefecturii si Consiliului
Judetean pentru un permanent si
de nadejde sprijin.

—

national, din beton de ciment, de %

D.N. 13A, Miercurea-Ciuc - Odorheiu Secuiesc - Praid

"CONAS" S.A.;

S.A.; Societdtilor

“Cu ursul la...
usc I”

Subunitdfile Sectiei de Dru-
muri Nationale Miercurea-Ciuc
sunt noud districte amplasate
exact in locurile unde este ne-
voie de ele, incadrate cu dru-
mari de toatd isprava si con-
duse de specialisti de frunte.

Intr-o enumerare.... informa-
tiv@ acestea sunt:

- Harghita, pe D.N. 13 A,
Miercurea-Ciuc - Satu Mare
(Odorheiu Secuiesc) sef dl. ing.
Viorel CREJU;

- Odorheiu Secuiesc, pe
D.N.13 A, Satu Mare - Praid, sef
dl. ing. Mircea SCARLATESCU;

- Bucin, pe D.N. 13 B, intre
Gheorghieni si Praid, sef dl.
SOLOYOM Petru, maistru;

- Toplita, pe D.N. 12si D.N. 15,
sef dl. subing. Stefan BRANDAU;

- Borsec, pe D.N. 15, sef d-na
subing. Anuta BRANDAU:;
- Lacu Rosu, pe D.N. 12 C, sef

dl. ing. Catdlin ROMANESCU;

- lzvoru Muresului, pe D.N. 12, sef di.
Ludovic DEMETER, tehnician;
- Lunca de Sus, pe D.N. 12 A, sef

dl.Cristian VONICA, tehnician;

- Baile Tusnad, pe D.N. 12, sef d-soara
subing. Maria LUPU;

Sediile districtelor au fost construite n
locuri foarte frumoase, compensand, prin
cadrul natural si conditile oferite, munca
grea, cu multe privafiuni a drumarilor.
Bucin si lzvoru Muresului se afla la... ndl-
fime:1360 m si, respectiv, 980 m altitudine.
Li se aldturd, prin frumusetea si renumele
localitdtilor, cele din Borsec, Lacu Rosu,
Bdile Tusnad, Toplita, Odorheiu Secuiesc.

Ca sa fim realisti, drumarii se bucurd cel
mai putin de peisajele Incantdtoare care-iin-
conjoard. Findcd iarma e cumplit de greu cu
desz&perzirile si cu combaterea poleiului, cu
gerurile ndpraznice (s& nu uitdm cd h acest
judet se afid “Polul frigului” din Romania). Se-
zonul pentru reparafii este foarte scurt. *Nici
nu avern fimp s@ ne bucurdm putin de soare
siiarna se si nGpusteste peste noi”, marturisea
dl. Demeter, iar dl. Crefu declara c&, “Una-
doud, ne frezim cu ursul la...usa ! ., Munca
durd, in condifii aspre, este specificd druma-
rilor. Nu se pléng, nu protesteaza, findca ei
si-au ales-o, unii de nevoie, alfi urmandu-si
pdrintii, meseria find mostenitd din tatd-n fiu.
Zi si noapte se afld permanent pe sosele, dar
cu scopul de a facilita circulatia, de a ve-
ghea la securitatea vietii utilizatorior, la inte-
gritatea autovehiculelor si a bunurilor incre-
dinfate fransportului.
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Dl. ing. Viorel MAGHIARU,
seful S.D.N. Miercurea - Ciuc

Domnul inginer Viorel MAGHIARU a de-
venit seful S.D.N. Miercurea - Ciuc ih noiem-
brie 1969, Ia trei luni dupd ce venise aici prin
transfer. La vremea respectivd, i s-a comu-
nicat cd este mandatat s&@ modernizeze
refeaua rutierd harghiteand, constituitd din
395 km. 270 de km - pe relatile M. Ciuc -
Toplita, Toplita - Borsec - Tulghes, Miercurea-
Ciuc - Ghimes, Gheorghieni - Lacu Rosu nu
erau modernizafi. Cand a terminat iucrdrile,
a uitat de mandatul stabilit pentru 1974 si a
r&dmas la locul de muncd. Modernizdrile din
perioada 1969 - 1974 au fost executate de
constructori consacrati, printre care amin-
tim G.S.D.P. Brasov, G.S.D.P. lasi, G.S.D.P.
Cluj, la care s-a addugat contributia n-
semnatd a drumarilor de la S.D.N. Miercu-

rea-Ciuc, prin cele cinci formatii
de lucru situate n localitdtile
Ciceu, Odorheiu Secuiesc, Praid,
Gheorghieni, Borsec, pentru lu-
crdrile de covoare asfaltice si a
formafjiei de lucru de beton de
ciment situatd in Gheorghieni, Tsi
aminteste ¢d primul angaijat cu
semndtura dénsului a fost
Ludovic Demeter, care a fost 28
de ani seful districtului Lacu
Rosu, iar din 1997 al celui din Iz-
voru Muresului. S-au perfectio-
nat, sub indrumarea ddansului,
specidlisti de clasd in adminis-
trareq, intretinereq, repararea si
modernizarea infrastructurii ru-
tiere. Intr-o evocare, si-a amintit
de d-nii Cornel POP, actual-
mente seful S.D.N. Brasov, Sorin
STOICAN, seful S.D.N. Sféntu
Gheorghe, Constantin GROSU,
seful Santierelor TUNELE Brasov,
SZABO Ladislau, ing. sef cu
mecanizarea la S.D.N. Targu
Mures. Toti patru au fost stagiari la
S.D.N. Miercurea-Ciuc, au crescut
in ierarhia secfiei si au fost apoi
promovati in actualele posturi, Ca
si-a dedicat peste 30 de ani din

viatd formdarii speciaiistilor tfineri o
dovedeste structura din iunie 2000 a -
“Statului major” al sectiei. D-nii ing.
inginer  sef,

Mircea ROSCA este

Claudiu RABEI, d-na ing. Monica
Maria RABEI, dl. FAZAKAS Tibor, sunt
sefi de sector, d-na ing. Marianne
ILYES, responsabil cu productia n Biroul

e —
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Tehnic, dl. BALLO Ladislau, ing. cu me-
canizareq, d-na ec. CSIBI - KUTI - Lenke,
contabilul sef al sectiel. Urmandu-si tatal,
dd@nsa a fost mai intai laboranta, apoi
tehnician, iar dupd absolvirea studiilor
superioare, a fost promovatd in actuala
functie.

Profesia de drumar, atributile de sef
de sectie i-au dat satisfactii, dar i-au si
prilejuit zile si nopti de framantdri, de:
neliniste,. Niciodatd nu si-a pierdut
increderea in forfa si capacitatea de a
iesi la liman, de a sdvarsi cu bine ce
si-a propus. Atasamentul fatd de
domeniu al colegitor, sprijinul verigilor

superioare (eficient si binevenit fiind
cel acordat de conducerea D.R.D.P,
Brasov), bucuria lucrului Tmplinit con-
form programelor |-au stimulat
facandu- sd se simtd “om al acesfor
locuri“. Si considerd locurile ca
deosebite, cele mai muite ca uni-
cate.

S8 pomenim, In aceastd ordine
de idei, Pasul Bucin (1360 m altitu-
dine) cu zdpezi chiar si in toridul
iunie din acest an. Pasul Creanga
(D.N.15), pe ruta Toplita - Borsec,

Pasul Frumoasa (D.N. 12 A), pe

traseul Miercurea-Ciuc - Ghimes.

Pasul Casin (D.N. 11 B). Tre-
catoarea Nyerges (D.N. 11 B) intre

Cozmeni si Targu Secuiesc, iar

cea mai fireascd Incheiere a
acestei Insiruiri de pasuri mon-
tane o constituie veritabilul mo-
nument al naturii, unic prin
mdaretie si fascinatie - Cheile
Bicazului, fenomen carstic de
prim& intdietate in Europa.

Studiindu-si agenda zilnica
de lucru, analiz&nd programele
cu lucrdarile din acest an, reme-
morénd o muncd de peste 30
de ani la reteaua rutierd din
judetul Harghita, domnul inginer
Viorel MAGHIARU se poate con-
sidera mulfumit. Multumit si feri-
cit ca si-a facut datoria, ca Tsi
indeplineste o nobild menire:
constructia si functionarea nor-
mald a drumurilor, intre localitati,
intre judet si tard, intre oameni.

lon $I




" s P ROPUNERI SI SOLUTII TEHMICE

i Contravantuirile

si stabilitatea
podurilor metalice
pe grinzi cu zabrele

Prezentul articol isi propune andlizarea influentei diferitelor fiouri de contravantuire superioard asupra stabilitdfii ge-
nerale a talpii superioare compiimarte la structurile de poduri metalice realizate in solufia de grinzi principale cu zdbrele.

Este cunoscut faptul ¢d la podurile metalice pe grinzi cu zabrele ce au calea la partea inferioard si o indlfime mare a
grinzilor principale, atunci cand incarcdrile depdgsesc valorile incarcdrilor din exploatare, datorita forfelor de compresiune
generate in talpile superioare, acestea din urma isi pot pierde stabilifatea flamband lateral.

Masura ce se ia de reguld in astfel de cazuri, Incd din faza de concepfie a structurii, este aceea de a se prevede un
sistern de contravantuire superioard care s preia incarcdrile orizontale laterale din actiunea vantului, dar care impiedicd,
de asemenea, intr-o oarecare mdasurd, aparifia fenomenului de pierdere a stabilitatii mai sus amintit.

in aceasta lucrare va fi analizatd comportarea unei structuri de pod din categoria celor amintite anterior, in cazul in
‘eare poadul metalic nu are sistem de confravantuire superioard, precum si in alte doud situatii in care pentru sistemul de
contravantuire superioard se utilizeaza doud solutii frecvent intdinite in practica de proiectare. Se va urmdri determinarea
valorii incarcarii la care apare fenomenul de flambaj lateral al talpii superioare, incdrcare numitd in mod uzual incdrcare
crificd. .

Structura de pod andlizatd o constituie un tablier tipizat realizat de ISPCF (Institutul de Studii si Proiectari Cai Ferate) in
solutia grinzi principale cu zabrele cale jos avand deschiderea de 55,00 m.

D es c rl e re G Plan contrava@ntuire superioara
7 L N
structurii de pod 8] D D DO DK
analizate -
Elevatie . Sectiune transversald

Tablierul analizat face parte din / . e
categoria tablierelor metalice tipizate - / | y /’\\ [ 2N 1 // \ Fﬁf ]5’—%
redlizate in cadrul Sectiei Lucrdri de I l NS NN i y N noor
Artd a ISP.CF in perioada ianuarie W : : s 4 ‘ “ ; 5§1
1985 - martie 1986. Proiectul de , 10 x 5500 = 56000 j ;:g ! L
executie s-a intocmit pe baza ples- Plon contravantaire infeioara ’_;ﬁ_ﬁ_g '
criptillor de proiectare aflate n vigoare = P T S S S S T *%I
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Tablierul executat pentru cale feratd
normala simpld, este alcatuit din 10 pa- Plan contravantuire lonjeron
nouri cu lungimea de 5500 mm fiecare, S S — 7 7 T
grinzile principale au o indltime de 8470 f 5, DLl DEDLLL L DL TETIA LT L g
mm, iar distanta in plan intre grinzile prin- fh ) s N

cipale este de 5100 mm.

Structura este, in situatia reald, pre-
vazutd cu sistem de confravdntuire su-
periocard si inferioard redlizat In solufia cu
diagonale incrucisate, iar la mijlocul
deschiderii, la partea inferioard este pre-
vazut sistemul de preluare si fransmitere

Figura 1

si de caracteristicile geometrice care au
Ip°teze L rezultat consider&nd aceste dimensiuni.
MOdQIUl dlscret Ipotezele considerate sunt urmatoarele:

- pornind de la considerentul cd, din

a frandarii. punct de vedere al studiului stabilitdfii tal-

Dimensiunile principale ale tablieru- Structura de pod andlizatd a  pii superioare comprimate a podulul, con-
lui considerat in analizd si distantele fost modelatd discret spafial travéntuirea ionjeroanelor nu influenteazd
ntre elementele principale sunt pre- finGnd seama de dimensiunile semnificativ valoarea Tncdrcdrii critice de
zentate in figura |, reale ale elementelor structurale flambaj, modelul discret realizat nu cuprin-
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de si contravantuirea lonjeroanelor;

- s-a neglijat efectul excentricitdtilor de
prindere a barelor la noduri;

- pentru redlizarea analizei geometric
neliniare s-a considerat o deformatie ini-
tiala a falpii superioare pe directie trans-
versald structurii considerédnd o deformata
sinusoidald cu o singurd undd. Valoarea
maximd a deplasdrii considerate a fost
1/500 din lungimea totald a talpii supe-
rioare a tablierului;

- Tncarcarea consideratd in analiza
efectuatd a fost o Incarcare uniform dis-
tribuitd repartizatd de-a lungul celor doud
lonjeroane, ea avand intensitatea de
1 t/m pentru fiecare lonjeron.

Au fost analizate trei variante, plecand
de la ipotezele de calcul de mai sus si
considerand trei variante de alcatuire a
tablierului:

Q) fard contravéntuire superioard;

b) cu rigle tfransversale la talpa supe-
rioard;

¢) In situatia reald, cu rigle transversale
si contravantuire cu diagonale incrucisate
la partea superioard. !

Cele trei situatfii analizate sunt prezen-
tate n figura 2.

Tablierul metalic a fost modelat ca o
structurd spatiald utilizédnd programul cu
elemente finite LUSAS, considerand ele-
mente finite de bard cu 3 noduri (BS4).
Pentru elementele comprimate ale grin-
zilor principale (tdlpi superioare si diago-
nale) s-au considerat Tn modelare céate 4
elemente, iar pentru celelalte, cate un sin-
gur element finit.

Materialul din care este alcatuitd struc-
tura a fost considerat liniar elastic, avand
urmatoarele caracteristici: modulul de elas-
ticitate longitudinal E = 2,1 x10° daN/cm? si
coeficientul lui Poisson v = 0.3.

Elementele finite utilizate, din bibliote-

¥
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Cazul 1 = e T IES

Cazul 3.

Figura 2

ca de elemente finite a progra-
mului  LUSAS, sunt elemente
curbe de fip Kirchhoff, ce pof fi
dtilizate intr-o andadlizd geometric
neliniard. Aceste elemente per-
mit considerarea problemel neli-
niare intr-o formulare total Lagran-

s-au efectuat doud tipuri de analize, si
anume:

- 0 andliza liniard de flambaj pentru
determinarea incarcarii maxime la
care apare plerderea de stabilitate a
tdipii superioare;

- 0 anadlizad geometric neliniard,

geand. considerand incarcarea ca find apli-
catd in pasi de incarcare findnd sea-
Analize ma de efectul modificarii deforma-
tillor structurii asupra rigiditatii tablie-
efectuate ruldl

In figura 3 este prezentatd prima
formd@ proprie de pierdere a sta-
bilitatii pentru fiecare dintre cele
trei cazuri considerate,

Pentru determinarea Incarcdarii
critice de cedare (flambagj lateral) a
talpii superioare a tablierului analizat,

T ok O S

D el Zalat Lo % Eafa
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Cazul 3

Figura 3




ﬁ mali NI:JL 2000 /N

in derularea andlizei geo-
metric neliniare s-a tinut seama
de o deformatie initiald in direc-
fie transversala tablierulul asa
cum a fost precizat anterior.

In cazul in care au fost con-
siderate cele doud sisteme de
confravaniuire corespunzatodre
cazurilor 2 si 3, legaturile la
noduri au fost considerate rigide.

Valorile corespunzaioare ale
incarcarilor critice rezultate in ur-
ma analizei geometfric neliniare
efectuate sunt:

- cazul 1: pgr = 34.47 tf/m

-cazul 2: pe, = 41,46 Hf/m

-cazul 3: per = 98,82 tf/m

P ROPUNERI SI SOLUTII TEHMNICE

' Concluzii

Andlizele efectuate pun in evident&
influenfa celor doud tipuri de sisteme de
contravantuire superioard utilizate prin
comparatie cu situatia n care nu exist&
sistem de contravantuire. Concluziile
desprinse din analizd sunt urmdatoarele:

- chiar in situafia podului care nu are
contravéntuire superioard, valoareaq
ncaredrii de cedare prin flambaj laterat
a talpli superioare este mult superioar&
incarcdarii de pornire considerate, cres-
cand de aproximativ 35 de ori. Pornind
de la premisa cd incdrcarea pe osie n

cazul convoiului feroviar T8,5 pentru
vagoane este 8.5 t/m, se poate con-
cluziona cd aceastd valoare trebuie
s& creascd de 8 ori pentru a se pro-
duce cedarea structurii prin flambaj
lateral al talpii superioare. Th cazul 3,
valoarea incarcdrii pe osie prin raport
cu convoiul 18,5 trebuie s creasca

Asa cum se poate vedeaq, va-
loarea cea mai micd a hcarcdrii
critice este cea corespunzdtoare
cazului 1, lar cea mai mare cores-
punde cazului 3.

de 23,25 ori pentru a se produce
fenomenul mai sus mentionat;

- din figura 3 se poate observa

cd in timp ce pentru cazurile 1 si 2

prima formd@ proprie de pierdere a sto-
bilitafii corespunde deplasdrii laterale a
talpii superioare, In ultimul caz ea scoate
n evidentda flambajul barelor ce compun
contravantuirea superioard n dreptul
panourilor centrale ale t&lpii;

- compardnd valorile deplasdrilor trans-
versal tablierului pentru nodul situat Ia
mijlocul lungimii talpii superioare pe
aceeaqsi tfreqptd de ncdrcare (s-a consi-
derat ca referintd treapta de incdrcare la
care structura Tsi pierde stabilitatea n
cazul 1) acestea au urmdtoarele valori:

ecazul 1:dz=1,184m

e cazul 2: dz = 0,00084 m

e cazul 3: dz = 0,00062 m

Se poate concluziona cd in timp ce
pentru cazul 1, tablierul este practic scos
din uz la atingerea valorii Incarcdrii critice
(dz = dz admis), pentru celelalte doud
cazuri, corespunzdtor aceleiasi trepte de
incdrcare, m urma calculului geometric
neliniar efectuat, deplasdrile In punctul
considerat sunt nesemnificative.

Ing. lonuf Radu RACANEL
Asist., U.T.C.B., Facult. de Cai Ferate,
Drumuri si Poduri

Voineasa, iunie, 2000:
Atentie 1a Protectia muncii !...

Pro’recﬁc muncii reprezintd o cons-
tanta importanta a preocupdrilor con-
ducerii AIN.D.. a Directillor Regionale
de DBrumuri si Poduri, a Sectiilor de
Drumuri Nationale, demonstratd prin
programele de masuri adoptate, prin
ﬁgooreo cu care sunt urmdrite. Tn acest
context s-ainscris Sedinfa responsabililor
cu protectia muncii, care a avut loc in
ziua de 8 iunie. in Statiunea Voineasa.
Tematica manifestarii a cuprins: Exami-
narea cunosfinfelor ih domeniu a salo-
riatiior cu atiibutii de profil; Analiza acti-
vitatii de protectia muncii si P.S.l. depusd
la AND. si D.RD.P. - uri; Prezentarea
‘echipamentelor individuole de protec-
tie, in vederea stabilirii unui model unic
pe intreaga administratie; Vizite de do-
cumentare la districtele Voineasa si
Vidra ale 5.D.N. Ramnicu Vdicea.

Au participat d-nii: ing. Constantin
GRIGOROIU, director general adjunct
al AND. Gheorghe TRANOIU, ins-
pector general la M.MM.P.S,, Stefan
BRANARU si lon NEDELCUT, directori ai

D.R.D.P. Craiova, sefii celor cinci
sectii de drumuri nationale ale
directiei craiovene, sefii unor ser-
vicii de la A.N.D., inspectori qi
inspectoratelor de resort din
judetele Valcea si Dol;.

Examinarea cunostinfelor
de protectia muncii si P.S.I. a
salariafilor cu atribufii de servi-
ciu In domeniu din cadrul
directiilor regionale de drumuiri
si poduri a confirmat prega-
tirea corespunzatoare a aces-
tora, preocuparea lor pentru
informarea operativa si cat
mMai cuprinzdtoare a reglemen-
tarilor In vigoare, stapdnirea
normelor de lucru, a dispozifilor
elaborate. de conducereaq
AN.D.

Analiza activitdfii, Th dome-
niu, pe semestrul | al anului

curent, a fost deschisd de un

susfinut de dl. Nicolae TRUICA, seful Com-
partimentului de protectia muncii din
AN.D. dupd care au avut interventii tofi
cei sapte responsabili de resort, precum si
invitafii cu competente de referintd. Su-
bliniind aspectele concrete unde sunt
necesare actiuni mai ferme si demersuri
operative, In vederea elimindrii, pe c&t
posibil, a tuturor Imprejurdrilor in care se
pot produce accidente, dl. director ge-
neral adjunct a cerut permanenta impli-
care a factorilor cu atributii si cu respon-
sabilitati in protectia muncii si P.S.l., con-
trolul sistematic si verificarea modului Th
care se face instruirea n formatile de
lucruy, la locurile de muncad, in functie de
specificul lucrarilor efectuate.

Concluzia intalinirii de la Voineasa: grija
maximd acordatd calitdfii si rigorilor pro-
ceselor tehnologice de profil trebuie sa fie
fot fimpul Tnsotitd de grija fatd dé condi-
file de munca si de viafd ale drumarilor.

& .5

scurt si sistematizat  referat
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Considerdfiile de mai jos frateazd performantele comparabile ale dife- Din acest tabel rezulta cé prin ame-
ritelor tipuri de infersectii la acelasi nivel si relatia infre caracteristicile acesto- najarea unei intersectii giratorii in locul
ra si siguranta circulafiei rutiere. uneia obisnuite numarul total al per-

In afara locdalitatiior, 20% din acéidente se produc in intersectiile la nivel, i soanelor accidentate a scézut cu 19%.
indeosebi in intersectiile negiratorii. La configuratii ale traficului (volum de fra- Ins&, consecintele sunt muit mai putin
fic, relafii infre ramuri) identice, nivelul de risc variazd mult in functie de tipul grave, numarul morfilor inregistrénd o
intersectiei si mai ales in funcfie de principiul lor general de functionare. scAdere de 40% n timp ce numdrul

ranitilor a sc&zut cu 17%.

Tn urma unor studii efectuate in Franfa de c&tre SETRA, numdarul accidentelor

- Analiz 3 la i i
poate fi determinat cu reldtfile din tabelul 1. a se refera la Nl

care prioritatea este reglementata

Tabelul 1 - Numarul si gravitatea accidentelor produse in intersectiile la nivel prin indicatoare: “oprire la infersec-

Intersectii obisnuite Interseciii giratorii fie” (STOP) si “cedeazd frecerea”,

Numér de accidente corporale deci un drum principal al carui trafic

este prioritar si r 56

N=Ae 2,73 ¢10% 189 T2 e Fg e Fg o C N=Ae0,15 +10°Q oC pr § un arumyisseincar
Unde: unde: neprioritar.

e A numdarul de ani din perioadd e« A numdrul de ani din perioadd Viteza fluxului prioritar de vehicule

e T trafic secundar in ambele sensuri * Q; trafic total de infrare este cauza principald care a con-

(veh/zi) (veh / z) tribuit la producerea de accidente in

e Tp trafic principal Tr) ambele sensuri o C goeficienf de <.:orec)‘ie o acest tip de intersectii. Caracteristi-

(veh/zi) depinzdnd de perioada efectudrii d i f ) ite
 Fp 2,18 pentru intersectii cu 4 ramuri studiului ** ca arumuiul care Al QOIS IRk E 2o

ridicatd a constituit-o prezenta pe
|&ngd banda de circulatie curenta
a unei benzi speciale pentru virajul
la dreapta, care a dat impresia
. conducdtorilor de vehicule cé cir-
~ culd pe un drum larg ce permite
viteze ridicate,

Intersectile complexe, atipi-

1,00 pentru intersectii cu 3 ramuri
e Fg 1,63 la dr. principal cu 2 x 2 benzi
1,00 la dr. principal cu 2 sau 3 benzi
e C coeficient de corecfie depinzénd de
perioada efectudrii studiului = rata medie
pe perioada de studiu / 24*

Domeniul de aplicare: intersectii cu prioritatea | Domeniul de aplicare: intersectii cu priori-
reglementard prin indicatoarele “oprire la| tatea reglementard prin indicatoarele
intersectie” (STOP) sau “cedeazd frecerea”, | “oprire la intersecfie” (STOP) sau "cedeazd

pentru trafic principal = 3000 ... 25000 veh/zi si | frecerea”, pentru frafic principal = 3000 ... rezinte : =
trafic secundar = 500 ... 8000 veh/zi 25000 veh / zi si frafic secundar = 500 ... 8000 i c_org ID e,rzlmq omblgultgﬁ
veh / zi (e?<. virgj la st@nga cu ocolire
- — - prin dreapta) sau cele care per-
* Valorile ratei anuale a accidentelor pentru calculul coeficientului C sunt: mit o fluiditate prea mare a flux-
ului neprioritar (spre exemplu
1991 1992 1993 1994 1995 1996 I intersectiile in Z) sunt deficitare
188 179 170 159 15.0 14,] din punct de vedere al sigu-

o o ' . } rantei circulatiei.

** nu s-a stabilit un coeficient de corectie In functie de rata accidentelor, datorita Lipsa de vizibilitate, legatd in
datelor insuficiente. Se poate admite utilizarea celor de la intersectile obisnuite, dar general de obstacole laterale
aceasta conduce la obfinerea unui numar de accidente previzibile in exces. (care adesea pot fi usor elimino-

te) sau de elemente geometriae

fabelul 2 - Consecinfele accidentelor =
necorespunzdtoare ale traseului,

Intersectii obisnuite e intersectii giratorii cum ar fi varfuri de pantd fard vi-
Marti 10 1a 100 accidente Morfi 6 la 100 accidente zibilitate, sunt adesea factor fa-
Raniti grav | 451a 100 accidente Raniti grav | 33 la 100 accidente . veyizatoriin producerea acciden-
Ranifi usor | 126 la 100 accidente -Raniti usor .. | 106 la 100 accidente telor.
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ies in evidentd doud tipuri
dominante de accidente:

e accidente de incrucisare
(coliziuni in unghi drept);

» accidente legate de virajul
la stanga din drumul principal.

in schimb, accidentele cor-
porale legate de manevra de
virgj la dreapta sunt foarte rare si
pufin grave.

Accidente de incrucisare

Acest tip de accident se refe-
rd la ciocnirea infre un vehicul de
pe drumul prioritar si un vehicul
fard prioritate aflat in fraversarea
drumului principal sau care exe-
cutd un virgj la stdnga din drumul
principal. Acesta este rezultatul
unor fenomene diverse cum sunt:
perceperea insuficientd a configu-
ratiel intersectiei (indeosebi a dru-
mului principal) de cdatre cei aflati

CULAT

e e e 2 el :d‘

¥ X e e

Intersectie pe D.N.7, Sebes - Alba Iulia

partea opusd drumului secundar, permite evitarea prin dreapta a vehiculelor
care efectueaza virgjul la stdnga, dacd drumul secundar are trafic redus.

Insulele denivelate, executate cu borduri tesite vopsite n alb si cu balize

retroreflectorizante la capul insulei oferd o siguranta sporitd fatd de insulele exe-

cutate numai din marcaj pe partea carosabild, asigurdnd o mult mai bund per-
cepere a intersectiei si 0 protectie efectivd a celor care vireazd la stanga. Ele
permit reducerea numdarului de accidente de acest tip n proportie de 50% ...
80%. Lovirea insulei de catre vehicule este foarte rard.

pe drumul secundar, lipsa de vizibili-

tate, neinfelegerea modului de func-
tionare al unel intersecti complexe,
latimea mare a drumului de traversat.

Redlizarea unei insule separatoare
pe drumul secundar, Tmbundtateste
perceptia intersectiei de catre vehicu-
lele prioritare care se apropie de inter-
sectie si de cdtre cei de pe drumul
secundar care trebuie sG ocoleascd
insula. Aceasfa permite reducereaq ris-
cului de accidente de incrucisare in
proportie de 30% ... 50%.

Accidente legate de virgjul la stanga

din drumul principal

Acest tip de accident se referd la
ciocnirea infre un vehicul care vireaza la
stanga din drumul principal si un vehicul
care circuld inainte pe banda de sens
contrar. Ca mecanism, acest tip de
accidente se situeazd infre ciocnirea
fafa - spate a doud vehicule circuldnd in
acelasi sens si ciocnirea frontald a doud
vehicule circuldnd n sensuri opuse.

Amenajarea cenirald a unei benzi
de virg] la sténga (chiar de o lungime
‘mai redusa) constituie o solutie eficace
pentru evitareo ciocnirii fafa - spate.
Pentru intersectile In T, o consolidare
(pe o latime de 1,5... 2,00 m) a acosta-
menfului drumului principal situat pe -

\ Intersectii giratorii

"In general, intersectile giratorii prezintd un nivel de sigurantd bun.
Totodatd, unele masuri pot degrada sensibil acest nivel. Este cunoscut cazul
giratiilor ovale (pseudo - giratii) si uneori girafile cu bretele prea numeroase.
De altfel, siguranta circulatiei in intersectiile giratorii de mari dimensiuni este

mai redusd decét In girafile mai mici.

In general, realizarea intrarilor in intersectie cu lungimi moderate si intro-
ducerea unei oarecare abateri de la linia dreaptd a fraiectoriei acestora
sporesc siguranfa circulafiei prin limitarea vitezei pe calea de intrare si pe
calea inelard.

Principalele fipuri de accidente care survin in intersectiile giratorii sunt
pierderi ale controlului la intrare terminate prin incdicarea, insulei centrale s
mai rar ciocniri datorate pierderii controlului pe calea inelard.

Pierderea controlului
Pierderea conftrolului la infrarea in girajie este tipul de accident care a
produs cel mai mare numar de accidentati si cel mai mare numar de morti
inregistraji n intersectiile giratorii din afara localitdtilor. Ele se datoreazd
indeosebi unei rele perceptii la apropierea de intersectie (ex. calea de
intrare In curbd si contracurbd accentuate), unei viteze de apropiere ridi-
cate, sau alfi factori cum ar fi inchiderea insuficientd a perspectivei (ex.
impresia de continuitate datd de un aliniament de arbori sau de stdlpi pe
ramura opusd intrari). Aceasta pierdere a controlului are drept consecintd,
cel mai adeseq, pierderi materiale, dar pot fi mult mai grave dacd pe insula
centrald existd obstacole agresive (obstacole rigide_care nu cedeazd, sau
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cedeazd greu, la impactul cu autovehiculele).

Acest tip de accidente se produce n majoritatea intersectiilor giratorii,
Riscul este mai mare in afara localitatilor, noaptea (dar nuin mai mare masurd
n intersectiile neiluminate decdt in cele iluminate), Indeosebi in prima lund de
la darea in exploatare a amenajdrii unei noi giratii.

Pierderea controlului observatd pe calea inelard a girafiel este adesea
legatd de raza de intrare prea mare, latimea prea mare a cdii de infrare
(2 benzi sau mai multe) sau de insuld centrald de altd formd decdat cea cir-
culard. In acest tip de accident sunt implicate ndeosebi vehiculele grele
care vor sa se intoarca.

Pentru pierderea confrolului ale cdrei victime sunt motociclistii, un factor
favorizator 1l constituie deficientele de intrefinere a partii carosabile (depo-
zitare de materiale granulare, scurgeri de carburanti etc.).

Pierderea controlului la iesirea din giratie este foarte rard si se datoreazd
unei racorddari necorespunzdtoare a cdii de iesire. In situatii exceptionale
vehiculele implicate pot traversa insula separatoare provocdnd ciocnired
frontal& cu un vehicul de pe calea de intrare, mai ales dacd s-a renunfat la o
asemeneda insuld deoarece ramura respectiv a intersectiei are un tfrafic
deosebit de redus.

Intersecjie pe D.N.15, la viaductul

Coliziunile Poiana Teiului

in prezent, accidentele legate de neacordarea prioritatii sunt Incd
frecvente n pofida generalizarii regulilor referitoare la prioritatea celor angajafi Dacd incdlcarea voluntard a re-
n sensul giratoriu. Principalele cauze ale coliziunilor sunt viteza de intrare ridi- gulilor este greu de impiedicat, acci-
catd, lipsa de vizibilitate (ex. obstacole vegetale pe insula separatoare). dentele de acest tip survin adesea
Adesea sunt puse In cauzd intrdrile cu razd mare sau prea tangentiale. In cazul din neintelegerea modului de func-
intrérii pe mai multe benzi pozitia paraleld a vehiculelor poate genera mascarea tionare a unei amenagjari preg com-
reciproca. plexe (ex. benzi speciale de virgj la

Alte tipuri de ciocniri, mult mai rare, pot fi: dreapta dlipite de calea inelara).

e ciocnirea din spate, cand perceperea giratiei (sau uneori a cozii de vehicule Cazul vehiculelor pe douda rofi
in asteptare) se face cu intarziere: si al pietonilor

¢ accidente la impletirea fluxurilor pe calea inelard, cand aceasta este prea Utilizatorii vehiculelor pe doua
latd (3 benzi marcate sau nu); rofi sunt In mod deosebit victime

¢ accidente de incrucisare la iesirea din intersectie, Indeosebi la iesiri pe 2 benzi ale neacorddrii prioritatit la intrare
atunci cand traficul nu justificd aceastd Iatime; si, In mai micd mdasurd. alfor fipuri

e ciocniri frontale pe calea inelard (cu un vehicul care circuld pe contrasens). de ciocniri. Toate masurile de

crestere a capacitatii intfersectiel
care conduc la sporirea vitezei
sunt defavorabile celor care
folosesc vehiculele pe doud rofi.
Chiar amenajarea unor tenzi
specializate pentru acestio nu
este cu adevdarat eficienta.

Pieftonii nu sunt in mod spe-
cial implicati in accidentele din
intersectiile giratorii, insd giratiile
mari i defavorizeazd datorita
fraseului mai ocolit al pistelor
pentru pietoni. Accidentele sur-
vin cel mai adesec o fraver-
sarea acelor iesiri din intersectie
care sunt largi (cu mai mulie
benz)) si rapide.

ing. CARP Miluca

Prelucrare dupd
*Amenagement des Carrefours
sur les Routes Principales
Carrefours Plans - SETRA".

&
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el Implicatiile
realizarii noului
pod peste Dunare

Prin acoradul bilateral romdano-bulgar s-a stabilit ca noua traversare a Dundirii s& se

c O ra c.' eri Sﬁ Ci realizeze pe ramura sud o Coridorului IV de fransport Pan-European care traverseazd

3 Coridorul Vil de transport Pan-European, Fluviul Dundrea. Aceastd traversare s-a sta-

"eh nice bilit s& se realizeze in zona oraselor Calafat-Vidin cu o diferentd de + 20 km fafd de
. aceste oragse.,

ale pOdUIL“ Pe baza documentatiel pregdtife de cele douda delegatii, avénd ca suport stu-

diffe anferioare intocmite, aceasta fraversare s-a stabilit s& se realizeze ih zona km 796

. P‘_jd'u' peste. Dundre c}e la pe Dunare + 1 km., in amonte de cele doud orase.
Calafat - Vidin va fi unul mixt de

cale ferata si drum care sd asi-

gure traversarea cu doud cdi fe- Aceste tfrasee pe care vor incepe lu-

rate electrificate si drum cu doud ACCGSU! crarile de reabilitare ar putea fi:

‘cal unidirecfionale avand fiecare ld pOd a) Primul traseu

© lafime de catfe 8.50 m, - D.N. 86, Craiova - Calafat, cu o
Pentru parfea romand realizarea lungime de 84,10 km.;

Podul va avea doud deschideri acestui pod presupune: - D.N. 6, Craiova - Filiasi, cu o lungime
‘care sd asigure circulatic navelor - redlizarea unui acces rutier cu  de 32,2 km.;
fluviale pe Dundre si va avea o lungimea de 3 km pand la D.N. 56 - D.N. 66, Filiasi - Tg.Jiu - Petrosani -
inalfime minima de gabarit de 20 m Craiova - Calafat; Simeria, avand o lungime de 1942 km,
peste nivelul apelor. cu probabili- - redlizarea unui acces feroviar  rezult@nd o lungime totald de 310,50 km.;
tatea de depdsire de 1 la sutd si o cu lungimea de 3 km pdand la - Tronson de aufostradd Nadlac -
distanta minima infre elementele calea feratd Craiova-Calafat; Deva, cu o lungime de 200 km.
exfreme ale pllelor de 150 m. - redlizarea unui punct de con-

Declivitatea maxima a cdii ferate trol trecere frontierd pentru circu- b) Al doilea traseu
va fi de 1.2 la sufd, iar declivitatea lafia rutierd amplasat intre acce- - Calafat-Drobeta-Turnu Severin - 94,5 km
maxima a rampelor de acces la pod sul rutier din D.N. 56 si malul din care:
va fide 3,5 la suta. Dunarii; e D.N. 56, Craiova - Calafat - 12,90 km.;

TinGnd cont ca in aceastd zond, - amenagjarea unui acces ru- e D.N. 56A, Calafat - Simian - 79,20 km.;
malul romdnesc este inalt si cd Iafimea fier din D.N. 56 pand la D.N. 55A * D.N. 6, Drobeta-Turnu Severin - Ca-
Dundrii este de cca. 1.200 m rezultd: Calafat - Bechet; ransebes - Lugoj - Timisoara, 200,2 km,

- un pod principal mixt peste - ocuparea definitivd a unei  rezult@nd o lungime totald de 294,7 km.
Dunare cu lungimea de 1.275m (5 x 125 suprafete de 90.000 m® de teren
+3x%x 175+ 125 m; agricol. c) Al treilea traseu

- un viaduct de acces pentru - DN 56, Craiova - Calafat - cu lun-
calea ferata cu lungimea de 780 m (13 x HH > gimea de 84,1 km.;
60 m) pe malul bulgdresc; ReQbIIIfCII'I . - DN 6, Craiova - Filiasi - Drobeta-Turnu

- viaducte de acces pentru de drumun Severin - Caransebes - Lugoj - Timisoara,
sosed cu lungimea de 420 m (7 x 60 m) 34 cu o lungime de 306.6 km, rezultdnd o
pe malul bulgaresc. n_a:h,,o_nqle lungime totald de 390,7 km.

Lungimea fotala a traseului cdii ferate $| CQ| fel‘dfe Aceste frasee au portiuni comune ast-
este 16 km, iar a traseului de drum este felIncat lungimed minimd de drumuri care
de 9 km. Pentru ca acest pod sd fie trebuie reabilitate este de 679.4 km.

Se preconizeazd cd punctele de operdajional pe teritoriul Romé- De asemenea trebuie reabilitatd calea
confrol trecere frontierd sa fie unice pen- niei trebuie reabilitate o serie  feratd Craiova -Calafat, Fard aceste ame-
tru cele doud fari si anume: de drumuri nationale sl cdi fe- najdri minime pe teritoriul Romaniei, noul

- punctul de control tfrecere frontierd rate. pod peste Dundre de la Calafat - Vidin nu
pentru calea feratd sa fie malul bul- Acest lucru se impune pen- poate fl operational.
garesc; tru a putea asigura accesul uti-

- punctul de control trecere fron- lizatoritor la noul pod in condifii Ing. Toma IVANESCU
fiera pentru sosea sa fie pe malul roma- optime de sigurantd si confort Director Divizie Poduri
nesc. dle transporturilor. , - S.C.IPTANA - S.A.
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Dezvoltarea Coridoarelor europene IV si IX:

Strategia si programele Administratiel Nationale a Drumurilor din Roménia
vizeazd aducereq refelei rutiere la un nivel european. In prezenfareq aces-
tora se impune s& definim, pe scurt, rolul si locul fransportului rutier in cadrul
si in contextul actual economic, social si politic din fara noasird.

Din totalul marfurilor fransportate in fdrile europene, 70% revin transportu-
lui auto. La transportul pasagerilor procentul este de aproximativ 80%. Pe
locul secund se plaseazé transportul feroviar, Gradul de motorizare, in farile
dezvoltate, este de circa 500 de vehicule la 1000 de locuitori Romdania se
situeazd la nivelul de 150 de vehicule la 1000 de locuitori, rata inregistrand

cresteri an de an.

La aceste date si informatii se cuvine s& menfionam si lungimea retelei de
drumuri nationale a Romdaniei: 14683 km, din care 4680 km drumuri nationale
clasa “E”, pe care sunt amplasate circa 3200 de poduri rutfiere,

Toate aceste date si valori demonsifreazd, In dezvoltarea oricarei tari
importanta refelei si a starii ei tehnice, pentru care guvernele si administratiile
cheltuiesc anual sume imense, sume menite sG confere fraficului rutier sigu-

ranta, fluenta si economicitate.

a. Intretinerea si ranforsarea starii teh-
nice a refelei de drumuri, pentru stoparea
degraddrilor si cresterea sigurantei circu-
latiei, precum si a confortului rutier;

b. Readbilitarea si modernizarea dru-
murilor nationale clasa “E”, la nivelul stan-
dardelor europene;

c. Dezvoltarea etapizatd a unei retele
de autostrdzi si drumuri express.

Programul de nfretinere a refelei de
drumuri si mdsurile complementare de
ranforsare si refacerea podurilor la clasa
de incdarcare “E” (europeand) asigurd
stagnarea degraddarilor refelei si urmdreste
Tmbundtdatirea starii existente a refelei, pre-
cum si cresterea gradului de siguranid si
de confort. Programul este finanfat cu su-
me alocate din Fondul Special al Drumu-
rilor Publice si de la Bugetul de Stat care
totalizeazd, anual, 100-130 milioane USD.
Folosirea eficientd a fondurilor financiare
alocate de catre factor Implicafin luarea
decizilor se urmdreste prin PMS si BMS
(Managementul Sistemului Rutier / Mana-
gementul Sistemului de Poduri).

Programul de reabilitare si modernizare
a drumurilor nationale a fost lansat in anul
1992, cu asistentd acordatd de principa-

Ing. Virgil ICLEANU

|| Directorul Direcfiei Autostrazi a A.N.D.

lele Institutii Financiare Internatio-
nale (B.ER.D., B.ILR.D. B.EIl si
PHARE), la care s-a addugat con-
tribufia Guvernului Romaniei.

Etapele parcurse pdnd in pre-
zent In cadrul acestui program sunt:

e ETAPA |, desfdsuratd in perioada
1993-1998, a constat in reabilitarea a
@90 km de drumuri nationale si a 188
de poduri, cu o valoare totald a pro-
iectului de peste 400 milioane USD,
asigurate de B.I.R.D., B.E.R.D., B.E.I., fon-
duri PHARE si contributia Guvernului
Romanie;

¢ ETAPA A II-A este In curs de desfa-
surare si cuprinde reabilitarea a circa
700 km de drumuri nationale si a 89 de
poduri, finanfarea lucrdrilor fiind asigu-
ratd de B.LR.D., B.E.R.D., B.E.Il., PHARE si
contributia Guvernului Romdéniei;

o ETAPA A llI-A totalizeazd 511 km de
drumuri nationale care vor fi reabilitate
cu finantare B.E.l., PHARE, OECF (Fondul
de Cooperare Economicd Japonez) si
contributia Guvernului Romaniei;

e ETAPA A IV-A vizeazd reabilitarea
a circa 2100 km de artere rutiere pentru
care sunt angajate negocieri in vede-
rea asigurdrii surselor de finanfare
necesare.

La terminarea PROGRAMULUI DE
REABILITARE toate cele 16 puncte de

trecere a frontierei Roméniei vor fi

legate intre ele cu artere rutiere la ni-
vel tehnic european.

Ca urmare a recentelor discutii
si negocierl, sub egida Comisiei
Economice Europene, s-a hotarat
construclia unui nou pod peste
Dundre, intre Calafat si Vidin,
proiect ce va impune reabilitarea
DN6 (Craiova - Drobeta-Turnu

Severin - Orsova - Lugoj). DN 66

(Filiasi - Targu Jiu - Petfrosani -

Simeria) si DN 56 A (Calofat

Simian - Drobeta-Turnu Severin).

Finantarea acestor tronsoane

urmeazd sa fie facutd in cadrul

Programului ISPA (Instrument

pentru Politici Structurale de

Preaderare) al Uniunii Europene.

Acest program are in vedere
redlizarea etapizatd a unei re-
fele moderne care s& asigure un
transport rapid, sigur si conforia-
bil, cu influente minime asupra
mediului inconjur&tor, apropiind
si din acest punct de vedere Ro-

mdania de tarile Comunitatii Eu-
fopene. Programul este rezultatul
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unor preocupdri mai vechi ale
Administrafiei Nationale a Dru-
murilor, find demarat in anul
1992, odata cu stabilirea cadru-
lui legislativ  necesar (H.G.
947/1990 si Legea nr. 1/1992) si
cu inceperea lucrdrilor de cons-
tructie, cu finanfare infernd, la
tronsonul de autostradd Bucu-
resti - Fetesti (134 km).

Costul foarte ridicat al acestor
proiecte majore, posibilitdtile
financiare limitate, nesusfinute de
finantdri externe, au detferminat
sistarea lucrdrilor.

Implementarea etapizatd a
constructiel de autostrdzi impune
respectarea urmdatoarelor ele-
mente, considerate esentiale:

¢ gtingerea stadiului de maturi-
tate a proiectelor propuse: studiu de
fezabilitate, documentatie de lici-
tatie, evaluarea impactului asupra
mediului, tratative cu firme/agenti
economici pentru finanfare/conce-
siune; |

s respectarea recomanddrilor f&-
cute pentru finanfarea proiectelor din
fonduri EU - ISPA, finantare cu priori-
tate a secfiunilor din refeaua de bazd
TINA (Transport Infrastructure Needs
Assessment) / Evaluarea Retfelei de
Transporturi, Rutiere si Cai Ferate) care
se nscriu pe coridoarele europene de
transport;

» respectarea premiselor de refe-
rintd din Programul TINA si anume:
esalonarea strategicd, ca orizont de
timp anul 2015, cu limitarea cheltuielilor
la nivelul de 1,5% din P.I.B. (Produsul
Intemn Brut);

¢ obtinerea de fonduri nerambur-
sabile din partea Uniunii Europene alo-
cate Romaniei (640 de milioane EURO /
an). precum si din imprumuturi oferite de
B.E.l. (560 de milioane EURO / an).

Stadiul actual
al Programului

Programul amintit cuprinde secfiuni
de autostradd in lungime de 608 km, cu

orizontul de timp 2005 si este format din:

Autostrada Bucuresti - Pitesti

e 97 km care vor fi reabilitati Tn

anul 2000 (Bucuresti - Pitesti);

e 151 km care vor fi dafi In

exploatare in anul 2004 (Bucuresti -
Fetesti - Cernavodd), finanfarea
fiind asiguratd de B.E.l. si

de
Guvernul Ro-mdaniei;

e 58 km by - passuri (variante
de ocolire a marilor orase) care
vor fi realizate padnd n anul 2006,
cu finantare asiguratd de ISPA;

e 47 km drum express (Bucu-
resti - Giurgiu) care va fi realizat
pdnd Tn anul 2004;

¢ 306 km de autostradd, care
cuprinde tronsoanele Cernavo-

dd - Constanta; Centura Bucu-

resti-Sud; Deva - Lugoj - Nadlac.

Costul total al Programului
de autostrdzi, pentru orizon-
turile 2005, 2010 si 2015, este
estimat la 5,1 miliarde EURO,
necesitnd o cotd anuald de

300 de milioane EURO / an, ci-

fr& pe care o considerdm rea-

lizabild in conditii actuale.
Pentru implementarea Pro-
gramului de aufostrdzi este
nevoie de o activitate intensd si
permanentd, in care Adminis-
tratia Nationald a Drumurilor
este total implicatd, in depd-
sirea etapelor impuse de volu-
mul foarte mare de studii si do-
cumentatii tehnice necesare.

Fatd de PROIECTELE succint

prezentate ADMINISTRATIA NA-

TIONALA A DRUMURILOR din ROMANIA Tsi
exprimd hcrederea n realismul si viabili-
tatea PROGRAMULUI DE CONSTRUCTIE
AUTOSTRAZI, constientd find de dificul-
tatile implementdrii si de eforturile care tre-
buie depuse n redlizarea Iui, precum si de
implicarea serioasd a tuturor factorilor
angajatfi: bdnci finantatoare, fime de
proiectare, societdfi de consultanta, si, nu
in ultimul r&nd, antreprenori si operatori
experimentati.

Ing. Virgil ICLEANU,
Directorul Directiei Autostrazi
a A.N.D.
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Simpozionul “Tehnologii ale asfaltului compozit™
Definirea performantelor
asfalcului compozit

de tipul mixturilor bituminoase
stabilizate cu fibre

) .
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in special efectul temperaturilor extreme
si din fenomenele de oboseald.
Simultan cu cercetdrile pentru opti-
mizarea conceptuaid a formuldrii struc-
turale a betoanelor asfaltice, s-au inifiat,
ncepdnd cu anii 1960, preocupdri pen-
tru mentinerea parametrilor specifici
initiali ai betoanelor asfaltice prin intro-
ducerea de produse de stabilizare a
. acestora. Prin incercdri si testarni experi-
mentale s-au obfinut rezultate pozitive
prin introducerea fibrelor de celulozd,
care prin stabilizarea produsd con-

|n contextul cresterii fraficului rutier n
tarile Europene si In fara noastrd, trafic ru-
tier evolutiv atét sub aspectul numdarului
de vehicule dar si al ponderii vehiculelor
grele, refeaua de drumuri nationale su-
portd o agresivitate severd de solicitare
care, printre alte aspecte de comportare,
se evidentiazd aparitia de deformatii per-
manente (fagase) si fisurari premature din
fenomenul de oboseald a Imbracamin-
filor bituminoase clasice ale stratului de
uzurd.,

Avand In vedere performantele feh-
nice care definesc mixturile bituminoase
stabilizate cu fibre si necesitatea de elimi-
nare a conditiilor de producere a fenome-
nelor de deformare permanenta si fisurare
prematurd a imbracamintilor asfaltice, n

luna apriie a.c. s-a desfasurat un sim- .

pozion cu participare internationald, in
organizarea Administratfiei Nationale a
Drumurilor, Universitdtii Tehnice de Cons-
tructii Bucuresti si a Asociatiel Profesionale
de Drumuri si Poduri - Filiala Bucuresti.

Cele 24 de articole tehnico-stiintifice
prezentate de specialisti din Franfa, Ger-
mania, din universitatile tehnice din Bu-
curesti, lasi, Clui-Napoca, Timisoara, din
institutile si centrele de cercetare (CES-
TRIN, INCERTRANS, CCMMM), din labora-
toarele A.N.D., firme de consultantd ro-
manesti, frme de consultantd interna-
tionale, producdtori si furnizori de fibre, au
scos In evidentd aspectele specifice ale
acestui tip de asfalt compozit si parametrii
tehnici de referintd pentru realizarea per-
formantelor la fabricatie si aplicare.

o)

duce la obtinerea unui beton asfaltic,

erformant si stabil, caracterizat

printr-un confinut bogat in agregate

naturale, cu un schelet mineral rezis-

Preocupdrile tehnice perma-
nente pentru realizarea de Imbrd-
caminti asfaltice performante, pen-
fru asigurarea unei durabilitafi im-
puse de condifile de exploatare,
simulfan cu mentfinerea condifiilor
calitative pentru utilizatori, au con-
dus la reconsiderarea stiinfificd a uti-
lizGrii materialelor rutiere, prin asigu-
rarea obligatorie a unor nivele de ca-
litate a acestor materiale, dar si prin
infroducerea de produse neconven-
fionale, care s& mdreascd capdaci-
tatea fizico-mecanicd a mixturilor
asfaltice in exploatare. Printre studiile
de referintd efectuate in institute de
cercetare stiinfificd pe plan interna-
fional, a existat si existd o0 preocupare
permanentd de a formula sau de a
optimiza solutii eficiente pentru prelu-
areaq solicitarilor fot mai severe ca agre-
sivitate generate de traficul rutier simul-
tan cu actiunile factorilor climatici.

Motivatia obiectiv@ pentru utilizarea
mixturilor asfaltice stabilizate cu fibre a
rezultat ca un raspuns al specidlistilor de
drumuri de a elimina anumite limite,
aspecte negative de comportare a
betoanelor asfaltice clasice privind, in
general, doud aspecte:

¢ deformabilitatea permanentad (fa-
gase) din actiunea traficului rutier
(intensitate si sarcini pe osie);

e rezistenfe reduse prin fisurdri pre-
mature, generate de cicluri termice,

tent al mixturii asfaltice si un continut
ridicat de bitum, ceed ce realizeazd

o legaturd eficienta si stabila a agre-
gatelor naturale. Progresele cdare
s-au realizat in proiectarea mixturiior
asfaltice stabilizate cu fibre, pre-
cum si rezultatele din constatarile
comportdrii in exploatare a aces-
tora au permis s& se aplice ca una
din solutile eficiente peniru rezol-
varea necesitdtilor impuse de
infrastructura rutierd.

Realizdrile performante pe
plan international, precum si pri-
mele experimentdri pe plan na-
tional in Romania, confirmda mo-
tivele aborddrii problemelor
complexe ale comportarii im-
bracamintilor rutiere in realiza-
rea de mixturi csfaltice stabi-
lizate cu fibre, ca o solutie teh-
nicd exigenta in complexul
tehnic de solutii din domeniul
infrastructurii rutiere.

Domeniile
abordate

Participantii la seminar din in-
vatdmantul superior, din cerce-
tarea stiinfificd-aplicativd, exe-
cutie au abordat, In prezentdri
si interventii, practic, toate aspec-
tele de definire, de conceptie-
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proiectare, experimenfare si
comportare in exploatare, In
directille:

retice Ia proiectarea asfalturilor

¢ consideratii practice si teo- l

compozite; =

« studii de laborator, meto-
dologii de testare si propunere
pentru marirea gamei de investi-
gatli de laborator;

= consideratii privind alcatui-
rea si caracteristicile mixturilor bi-
tuminoase stabilizate cu fibre tip
Tehnocel, Viatop, lterfibra, Prima:;

= compozitii bituminocase ar-
mate cu fibre fip PNA;

e cercetdri privind comporntarea
la incercari accelerate a Imbrécd-
mintilor din asfalturi compozite:

Ecouri

e echipamente tehnologice de
dozare automatd a fibrelor pentru
asigurarea calitdfii acestor mixturi bitu-
minoase;

e aspecte constatate pe sectoarele
experimentale redlizate pe drumurile
nationale cu mixturi bituminoase stabi-
lizate cu fibre.

Concluzii generale

Rezultatele reprezentative obfinute
pe plan international privind realizarea
si aplicarea de mixturi asfaltice stabi-
lizate cu fibre n general si cu fibre de
celulozd, In special, precum si primele
experimentdri din Roméania, incepand
cu anul 1996, si aplicarea unor solutii
speciale pe proiecte de zeci de kilo-

metri existente dejain exploatare, per-
mit s& evidentieze si s& sustind oportu-
nitatea utiliz&rii mixturilor asfaltice sta-
bilizate cu fibre pentfru asigurarea
unor imbracaminti asfaltice rezistente

la oboseald si deformatii permanente.

Toate opinile, precum si experimen-
tarile si rezultatele obtinute si prezentate in
referatele simpozionului au evidentiat,
performantele fizico-mecanice ale mix-
turilor bituminoase stabilizate cu fibre, care
confimd aplicabilitatea acestui tip de
asfalt compozit. Raspunsul real care
defineste mixturile asfaltice stabilizate cu
fiore pentru cdlitdtile de comportare in
exploatare prin performaniele privind
deformatile permanente (fagase) si a
rezistentei la obosealq, se va realiza numai
prin conjugarea responsabilitatilor facto-
filor privind conceptia tehnicd, respec-
tarea imperativd a calitatii materialelor
componente (agregate naturale, bitum,
filer, fibre), a procesului de fabricatie si a
tehnologiei de aplicare pentru a se asigu-
ra si beneficia de performantele acestor
mixturl asfaltice stabilizate cu fibre,

Ing. Petre DUMITRU
Director D.C.S.L. - AN.D.

Pregatirea Congresului National
al Drumurilor din Romania

Dupéx cum este cunoscut, in
foamna anului 2002, la Timisoara, va
avea loc cel de-al Xi - lea Congres
National de Drumuri si Poduri din Ro-
mania. Lucrdrile pregdtitoare au ince-
put din anul acesta, cénd, 1a Brasov,

2. Gestiunea, administrarea si
exploatarea drumurilor, prese-
dinte, dl. ing. Octav FILIMON,
raportor national, di. ing. Petru
CEGUS, secretar, dl. ing. Manuel
MANEA. Sunt implicate urma-

s-a finut, la sfarsitul lunif martie, prima
sedintd a Comitetului de organizare, in
cadrul careia au fost stabilite tematica
sl calendarul de lucru al comitetului,

In ultima zi @ lunii mai a. ¢., in munici-
piul de pe Bega s-a desfasurat. Sedinfa
Comifetulul de organizare, unde au fost
definftivate TEMELE STRATEGICE propuse
pentru CEL DE AL XI-LEA CONGRES NA-
TIONAL DE DRUMURI SI PODUR!, prese-
dinfii de temda (moderatorii), raportorii
nationali si secretarii,

TEMELE STRATEGICE propuse sa fie
dezbdtute de catre congres sunt:

1. Tehnici rutiere, presedinte dl. ing.
lulian DANILA, raportor nationdl, dl. dr.
ing. Radu ANDREL, secretar, dl. ing. Florin
DASCALU. In susfinerea acestei teme
sunt implicate comitetele tehnice ale
AIPCR/PIARC: C1, Coracteristicile su-
prafetel de rulare; C8, Structuri rutiere;
C12, Terasamente, drenagje, strat de
forma.

toarele comitete tehnice: C6,
Gestiunea drumurilor; C9, Eva-
luarea economicad si financiard;
C13, Siguranta circulatiei rutiere;
C15, Performante ale adminis-
tratiilor de drumuri; C16, Ex-
ploatarea retelelor rutiere; C17,
Viabilitatea pe timp de iamd:;
C18, Gestiunea riscurilor afe-
rente drumuirilor.
3. Transportul rutier si dez-
voltarea durabild, presedinte,
dl. ing. Constantin GRIGOROIU,
raportor national, dl. conf. univ.
dr. ing. Gheorghe LUCACI, se-
cretar, dl. conf. univ. dr. ing.
Florin BELC. Participd direct
urmdatoarele comitete tehnice:
C2, Consultarea publicului; C3,
Schimburi tehnologice si dez-
voltare; C4, Drumuri interurbane
si tfransportul interurban integrat;
C10, Orasul si transportul urban;
C14, Dezvoltarea durabild si

transportul rutier; C19, Transportul de
marfuri; C20, Dezvoltarea adaptatd (spe-
cificd); T, Terminologie.

4, Podurile si alte lucrdri de artad,
presedinte, dl. ing. Sabin FLOREA, raportor
national, dl. ing. Alexandru PASNICU, se-
cretar, dl. ing. Toma IVANESCU. Comi-
tetele tehnice implicate: C5, Gestiunea
tunelurilor rutiere, C11, Poduri si lucrar de
art@; Reabilitarea podurilor.

Au fost propuse si adaptate, propuneri
care vor fi dezbdtute In cadrul a doud
seminarii:

1. Drumuri fard Imbrdcdminti moderne;
presedinte, dl. prof. univ. dr. ing. Nicolae
VLAD, secretar, dl. conf. univ. dr. ing.
Vasile BOBOC.

2. Drumurile urbane si circulatia ih mar-
ile orase; presedinte, dl. prof. univ. dr, ing.
Mihai ILIESCU, secretar, dl. ing. Cornel
BOTA.

Comitetul de organizare a inscris in ca-
lendarul de lucru, termenele pentru deta-
lierea temelor, redactarea scrisorii (circu-
larei) de informare a factorilor implicati in
desfasurarea lucrarilor congresului, terme-
nele de redactare, de tipdrire si expediere
a documentelor de invitare si informare a
participantilor,

(. 8
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Gestionarea drumurilor
si strategii de intretinere

a acestora

Sistemul
de gestiune
a drumurilor

Asa cum rezultd din publicatiile de spe-
cialitate si experienta tarilor din Uniunea
Europeand, gestionarea drumurilor este o
problemd foarte complexd, la realizarea
ei contribuind o serie de factori, dupd cum
urmeaqzd :

- conceperea unui sistem de gestiune
bazat pe metodologii moderne (P.M.S.,
B.M.S., sistem de monitorizarea traficului si
a agresivitdtii acestuia etc.);

- asigurarea unor conditii cat mai omo-
gene de circulatie pe intreaga retea din
administrare;

- asigurarea unor acte normative prin
care sa se defineascd concret nivelele de
serviciu obligatoriu de redlizat pe reteaua
de drumuri din administrare, ierarhizata,
functie de importanta acesteiq;

- stabilirea unui sistern de urmdrire a ni-
velurilor de serviciu real obtinute, pentru a
se putea interveni operativ in vederea
efectudrii corectiilor ce se impun.

Un sistem de gestiune global are in
componentd sisteme sectoriale, indepen-
dente, care sa poatd permite obtinerea
unor solufii la diversele probleme ale do-
meniului de activitate si sa asigure :

- cunoasterea starii fehnice a unui
drum la un moment dat si nivelul de servi-
ciu oferit ufilizatorului;

- evolufia previzibild a unui nivel de ser-
viciu, functie de strategia de intrefinere
aleasd;

- raportul intre nivelul de serviciu adop-
tat si costuri;

- optimizarea strategiei de ntrefinere
pe diferite termene (scurt, mediu, lung)
pentru un drum sau o refeaq, functie de sur-
sele financiare asigurate;

- un insfrument operativ de lucru in stabi-
lirea si evaluarea programelor de lucrdri,
anudle si pe mai mulfi ani, la foate nivelurile;

- compatibilitate si coerentd cu banca
de date tehnice rutiere;

- acoperirea ntregului domeniu de
activitate,

In fundamentarea unui sis-
fem de gestiune eficient pentru
intrefinerea si exploatarea dru-
murilor, este necesard parcur-
gerea urmatoarelor etape :

Cunoasterea
retelei

Se reqlizeazd prin:

a) intocmirea si administrarea
permanentd a béncii de date teh-
nice rutiere

Informafiile oferite de banca
de date fehnice rutierd sunt de

j\i mai Nl:”ju 2000 ﬁ

(degradari. faiantari, fisuri, deformatil
etc.);

- ameliorarea factorilor de securitate.
rutierd (degradari, aderenta, semnali-
zare, puncte negre, echipamente de
protectie si dirijare a fraficului etc.);

- estetica rutierd (curatenia dru-
murilor, podurilor, a zonelor acestora sl
anexelor etc.). ;

De reguld, pentru fiecare traseu de
drum, in baza masuratorilor efectuate.
prin grija administratorului drumulul, se

acordd un punctaj notat de la 0la 20,
si o ierarhizare pe clasa de stare, func-
fle de care se stabileste politica de
ntretinere (reabilitare, ranfarsare suc-

doud feluri:

cesivd, repararea stratului de uzurd,

- date cu caracter permanent etc.).
(elemente geometrice etc.)

- date variabile in timp (capaci- & wg=
tate portantd, planeitate, aderen- Stcb“"_ec
ta, degradari, frafic etc.) nivelurilor

Dacda datele cu caracter perma-
nent odatd intfroduse 1n BDTR sunt
valabile pe o lungd perioadd de
fimp. cele variabile se modifica foar-
te rapid, ca efect al circulatiei rutiere,
a agresivitdtii acesteia si ele trebuie sa
fie mereu revizuite, pe baza mdasurd-
torilor periodice de pe teren.

b) ierarhizarea refelei de drumuri

lerarhizarea retelei de drumuri din
administrare, Th functie de importanta
economico-sociald a acesteia este
deosebit de importantd pentru a putea
defini o politicd de intrefinere si dez-
voltare realistd, raportatd la sursele
financiare asigurate si la clasa tehnicd a
drumului.

¢) imaginea retelei din punct de ve-
dere a cdlitdfii acesteia

TIn vederea evoludrii politicii de intre-
tinere a drumurilor, este necesar sd se
stabileascé asa zisul “punct zero” (data
constructiei, prima determinare a starii
tehnice), In raport cu care apoi se
urmdareste evolutia in timp a para-
metrilor imaginii de calitate a retelei
de drumuri respective, referitoare la:

- conservarea stratului de uzurd

de serviciu

Prin nivel de serviciu, definim
ansamblul de parametrii ai stail
unui drum, luafi in considerare ca
un infreg.

Nivelul de serviciu al unul
drum, este definit prin: elemen-
tele geometrice ale drumului,
elemente de vizibilitate, starea
tehnicd a suprafetei de rulare,
condifile de siguranfa rutiera
(semnalizare, dirjare, puncte
periculoase etc.) fluiditatea trafi-
cului, viabilitatea pe timp de
iarnd. confort vizual (estetica,
eliminarea monoctoniel etc.).

In timp. acesti parametrii
sunt variabili, find influentati de
factori distructivi (rafic, factor
climatici etc.) si implicit deter
mind variabilitatea in timp @
nivelurilor de servicil,

Astfel, vom avea :

- un nivel de senviciu initial;

- un nivel ce defineste pragul
de alerta; '

- un nivel denumit pragul de

interventie optima;
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avand n vedere volumul mare a lucrdrilor
de ftip interventie, care are o productivi-
tate si eficientd foarte scdzuta.

Prin acest fel de nirefinere, se obfine
doar o refacere si nu o indreptare a sec-
torului respectiv de drum,

- Intretinerea preventivd, are ca obiec-
tive principale conservarea si adaptarea
structurii rutiere pentru nivelul de agresivi-
tate la care este supusd, inclusiv a stratului
de uzur@, cat si cele privind conditile ge-
nerale de securitate rutierd.

Aceste obiective, sunt exprimate prin
indicatorii de stare a drumuiui (capacitate
portantd, planeitate, aderentd, starea de
degradare, efc.).

Nomenclatorul
de lucrari

Natura lucrdrilor de intretinere a dru-
murilor, ¢t si structura acestora pe gru-
pe. subgrupe, indicative si subindica-
tive, este stabilitd prin nomenclatorul de
lucrari aprobat prin Ordinul Ministrului
Transporturilor nr. 78/1999 si cuprinde:

- intrefinerea curentd pe timp de
varg;

- intrefinerea curentd pe fimp de
iama;

-ntrefinerea periodicd a drumurilor,

podurilor si anexelor acestora;

--un nivel care jeneazd circu-
latia rutierq;

- un nivel denumit pragul de
inferventie obligatorie.

De reguld, administratorul
drumului, trebuie s& ia mdsurile
‘ce se impun la atingerea nivelu-
lui ce defineste pragul de inter-
venfie optima si nu mai tarziu de
‘atingered pragului de interventie
obligatforie.

Obiectivele nivelului de servi-
ciu, sunt grupate in 2 functii prin-
cipale:

- penfru utilizator ; securitate,

- reparatfii curente drumuri si poduri,

Stabilirea strategiei

Ea se aplica in doud faze:

o stabilirea diagnosticului, in baza ma-
surdtorilor de stare a drumuirilor;

e stabilirea unui program de lucrdri, asa

de initretinere

Functie de sursele financiare posi-
bil de asigurat intr-o anumitd perioa-
dd, de importanfta drumului si de sta-
rea tehnicd a acestuia, se pot
adopta urmatoarele strategii de

ntretfinere :

fluiditate, confort

- pentru administrator : conser-
vared patrimeniului

Principalele elemente la care
trebuie 5@ raspundd un nivel de ser-
viciu sunt:

- sa fle omogen in cadrul ace-
leiasi categorii de drumuri ierarhi-

zisul program operafional de previziune,
cat si prioritatile h realizarea Iui.

Aceastd strategie, se aplicd de reguld
pe sectoarele cu capacitate portantd
asiguratd (modernizate, reabilitate, ranfor-
sate etc.), iar prin aplicareq ei, trebuie s&
se redlizeze :

o condifii optime de circulatie pe n-

zatd;

- tfrecerea de la o categorie la
alta a drumului sa se faca treptat, cu
asigurarea unei semnalizari adec-
vate, pe care utilizatorul sa o percea-
pa din timp;

- pe cat posibil s& corespundd do-
rintelor utilizatorilor:

- 5@ cuprindd intreaga gama de

a) la intrefinerea curenta
- Intretinere curativd, care se
aplica de reguld In conditile unui
buget foarte restrictiv, pe drumuri
cu trafic scdzut, se*executd lucrdri
punctuale, functie de degradd-
rile ce apar, asigur@nd niveluri de
serviciu scazute; cu o suprafatd

tfreaga suprafatd a unui drum;

e mentinerea in timp a nivelului de ser-
vicii la un parametru ridicat;

» adaptarea complexului rutier, functie
de evolutia factorilor de agresivitate
asupra drumului (trafic, factori climatici
etc.).

b) la intrefinerea periodica

- Ranforsari succesive ale Tmbracamin-
filor rutiere existente, In functie de evolutia

activitati;

- 5@ aslgure ameliorarea securitdtii
circulatiei rutiere;

- s@ asigure coerentd intre activi-
tatea de investitii si cea de intrefinere;

- 5a existe 0 coerentd intre prevede-
rile tehnice sl priorit@file de executie.

Este absolut obligatoriu ca mdsurile
ce se iau sa raspundd urmatoarelor dezi-
derate :

- eliminarea imediatd a incoerentelor
ce apar;

- condifile de securitate s& nu fie n
descrestere;

- 8@ raspunda intereselor ambelor
parti (utilizator, administrator),

Toate aceste prevederi, trebuia sd se
regaseascaintr-un ghid pe trei nivele de
'senviciu (ridicat, mediu si slab).

In prezent in fara noastrd, nu existd
inca stabilite astfel de nivele de servicii,
care desigur vor trebui stabilite intr-un
fermen cat mai scurt posibil (1-2 ani).

e

de rulare foarte eterogend,
necesitdnd personal numeros,

P Tt
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b) referitor la strategia de aplicat in
intrefinerea si repararea drumurilor

In aceastd pericada de restrictii bu-
getare, apreciez cd ar fi recomandabil
sQ se aplice o strategie de intretinere.
bazatd pe urmdtoarele principii:

Intretinerea curentd pe drumurile
reabilitate, modernizate si noi construite:
sa fie obligatorii de tipul infretinerii pre-
ventive, pentru a se evita scaderea in
fimp a nivelurilor de serviciu deja reali-
zate pe aceste drumuiri.

Pe restul retelei de drumuri europene
sau nationale principale, in limita surselor
financiare asigurate, sa se aplice pe cat
posibil intretinerea preventiva si numai in
cazuri de minima posibilitate a asigurarii
cu fonduri financiare sa se utiizeze o
strategie de tip intrefinere curativa.

Pe restul refelei de drumuri, s@ se
aplice strategia de intrefinere curenta

traficului si a agresivitdtii acestuia asupra
complexului rutier.

Se realizeazd pe baza programelor sta-
bilite In urma masurdatorilor si a datelor revi-
zuite permanent din Banca de date teh-
nice rutiere,

- a fost elaboratd metodolo-
gia si ghidul de utilizare a sistemu-
lui PMS In gestionarea drumurilor
nationale, care sunt In curs de
experimentare si nsusire Ia nivelul
DRDP-urilor;

de tip curativ.

n intretinerea periodica sa se apli-
ce o strategie de tipul ranforsarilor
succesive pe drumurile cu frafic ridi-
cat (europene, nationale principale),

in situgfile cand starea tehnica a
imbracaminfilor rutiere: nu permite
alte solutii mai usoare, sau de tipul
covoarelor asfaltice intr-un strat,
reciclarilor “in situ” a imbracamin-
filor bituminoase degradate, sau
tratomente bituminoase, cand ast-
fel de solutfii rezolv@ pentru o
perioadd de timp. mentinerea
stratului de rulare n condifii de si-
gurania si confort.

- sunt In curs de finalizare, pro-
gramele privind monitorizarea fra-
ficului rutier si a agresivitatii acestuia
asupra sistemelor rutiere de pe
refeaua de drumuri nationale euro-
pene si principale.

n vederea implementdrii sistemelor
modeme de management al drumu-
rilor si podurilor, in continuare trebuie sa
se continue preocuparea pentru:

- Ranforsare structurald urmatd de o
intretinere curentd curativa, cand se ac-
fioneaza asupra intregului sistem rutier (de
reguld@ atunci cénd frebuie sa se actione-
ze si la stratului de fundatie ale sistemului).

- Ranforsare structurald urmatd de o
Tntretinere curentd preventiva.

Implementared

unui sistem modern
de gestionare

a) Referitor la implementarea unor me-
todologii moderne de gestionare a dru-
murilor

n tara noastrd, dupd anul 1990, existd
preocupdri pe linia introducerii unor sis-
teme bazate pe metodologii moderne,
performante, de gestionare a drumurilor,
care In prezent au ajuns in diverse faze de
pregdtire si care n 1-2 ani ar putea fi
implementate la nivelul intregii refele de
drumuri nationale.

Astfel:

La fiecare DRDP, existd In functiune
Banca de date tehnice rutiere pentru
reteaua de drumuri nationale europene si
principale, care este administratd perma-
nent prin grija CESTRIN-ului si a DRDP-urilor,
prin masurdtori periodice asupra datelor
variabile in timp;

- finalizarea punctuald a fiecareia
din actiunile mentionate mai sus;

- adoptarea unei metodologii pen-
tru stabilirea niveluriior de serviciu pe
fimp de vard pentru fiecare parametru
de stare a drumurilor;

- elaborarea metodologiei si a ghi-
dului de utilizare a sistemului B.M.S. in
gestionarea podurilor de pe refeaua de
drumuri nafionale;

- dotarea CESTRIN-lui si DRDP-urilor cu
echipamentele necesare investigdrii
periodice si culegerii n timp ufil a date-
lor din teren pentru retfeaua de drumuiri
nationale;

- activizarea grupurilor de lucru
P.M.S .din fiecare D.R.D.P. si concre-
tizarea responsabilitdtilor la nivelul
AN.D., care trebuie sG constituie o pre-
ocupare permanentd, privind imple-
mentarea acestor metodologii mo-
derne de gestionare a refelei de dru-
muri si a anexelor acesteiq.

Pe drumurile de importanta
majord (culoarelor panerupene,
ce leagd punctele de frontiera:
sau zonele administrativ-terifo-
riale ale tarii, importante din
punct de vedere economico-
social) este recomandabil s& se
aplice pe cat posibil o solutie
mai radicala (reabilifare, mo-
dernizare).

Desigur, ¢a aceste strategii,
variazd in functie ‘de perioada
ce o traverseaza din punct de
vedere a posibilitatilor asigurdrii
cu surse financiare, intr-un viiter
apropiaf, odatd cu redresarea
economiei tarii, putandu-se apli-
ca si strategii mal adecvate
necesitdfilor reale ale retelei
rutiere,

Ing. Pettu Cegus

-

e
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Productia

industr

In cadnut activitatii sale ca
unitate de Constructii - Montaqj,
FREYROM S.A. filiald a societdtii
franceze FREYSSINET, realizeazd si
lucrari de constructii, reabilitdri si
reparatil de poduri.

Aceste lucrdri executate cu
tehnologii moderne, de tehnici-
tate ridicata, utilizeazd o serie de
elemente ce asigurd constructiiior
de podurl o exploatare si o in-

~ tretinere usoard st economica.
Aceste elemente sunt realizate
intr-un atelier propriu de productie
industriala.

Activitatea acestui atelier se
axeazd pe doud directii, una este
legata de realizarea de produse de
caucluc armat, iar atta legotd de
executfla de aparate de reazem

_'"\

iala
'YROM S.A.
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Asioll turnal 2 strotwi

Proleclie_hédraizolalie
Hidroizolatie
hidroizoalie

0

metalice tip TETRON.
Din prima categorie fac parte dis-

pozitivele de acoperire a rosturilor de

dilatafie ale podurilor si aparatelor de
reazem din neopren fretat,

Dispozitivele de acoperire a ros-
turilor de dilatatie fabricate la Freyrom
sunt piese livrabile in lungimi de un
metru sl diferite forme ale sectiunii trans-
versale, Acesteq, redlizate din elasto-
meri cloroprenici, sunt armate cu insertii
metalice ce le conferd rezistentd la cir-
culatia vehiculelor peste rost si posibili-
tatea de fixare solida de structura podu-
lui. Dispozitivele se definesc prin tipurile
nominalizate N50, M65, M80, cifrele
indicand valoarea maxima d depla-
sarilor pe care aceste dispozitive sunt
capabile sa le preia.

Se prezinta in Anexa 1, schematic, o
‘fisd tehnica a acestor dispozitive.

Aparatele de reazem din neopren ce
se executa in atelierul de productie
industriala sunt de diferite marimi ce
pot fi incadrate in dimensiunile maxime
350 x 700 x 85 mm. Sunt de formé para-
lelipipedica, alcatuite din elastomeri
sl sunt armate cu frete metaiice a ca-
ror numar depinde de mdarimea apa-
rafului,

I Asfall turnol 2 :lm-luri
Prolectic_hidrozclotie
Hidroizololie
[ hidrodiote
Caracteristica N50 hMé&s M8o
Dimensiuni (mm) 1000 x 155 x 55 | 1000 x 208 x 55 1000 x 208 x 55
Deplasare maximda 50 65 80
care poate fi preluata (mm)
Materale ufilizate elastomeri cloroprenici
insertii laterale | - insertii supe- - insertii supe-
otel rioare din fontd | rioare din fonta
nodulard nodulard
- insertii infe- - insertii infe-
rioare din otel rioare din fontd
nodutard
Caracteristici ar (N/mm?) > 10 >14 > 14
fizico-mecanice A % > 350 > 450 > 450
dle elastomerului|  May, % <6 <10 <10
D" shore A 62+ 5 47 + 5 47 +£5

Caracteristicile
materialului
insertiilor

Ofel: OL 37; OL 42; OL 52; STAS 500 / 2 - 80

Fontd nodulard: FGN 500 - 7; SR ISO 1083

Anexa 1. - Dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie
a podurilor - date tehnice

In Anexa 2, se prezintd,
schematic, fisa tehnicd a apa-
ratelor de reazem din neopren.

Aparatele de reazem tip
TETRON, denumite si aparate de
reazem mecanice, se bazeazd
pe alunecarea cu un coeficient
de frecare foarte mic (0,03 -

0,05%) intre o placd de ofel inox-
idabit lustruitd (rugozitate < 0,15
um) si o folie de teflon alveolat,
unsd cu unsoare siliconicd. Un
disc din neopren, amplasat intr-un

spafiu limitat, asigurd micile nclindri ale
structurii podului pe reazem.

Aparatele de reazem tip TETRON sunt
prezentate schematic in Anexa 3. in
functie de tipul constructiv, ele pot fi fixe
sau cu alunecare liberd sau ghidata.,

Avantajele utilizarii acestor produse
constau n eficienta tehnico-economicd
doveditd n exploatarea si intrefinerea
podurilor.

Astfel dispozitivele de acoperire a ros-
turilor asigurd o bund etanseitate a rostu-
lui, o trecere lind, cu impact redus, a vehi-
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eopren | Un sistem de monitorizare da posibili-
Placo de_repartilie | tatea de a cunoaste pentru fiecare pro-

dus din ce materiole a fost executat, in
ce conditii s-a fabricat, ce rezultate s-au
obfinut la controalele efectuate, cum

/|

s-au depozitat si stocat, etc. De men-
fionat cd aceste produse sunt realizate

Caracteristica
lkeactiuni <225t
Dimensiuni In conformitate cu proiectele de executie

dupd documentatii tehnice si tehnologii

Materiale utilizate

Elastomeri cloroprenici si frete din otel

ale Societdtii FREYSSINET, puse Tn acord,

acolo unde este cazul, cu documenfofii

Caracteristici Grosime strat i ” )
. . tehnice roménesti. De asemenea, pre-
consfructive acoperire: ciz&dm ca dotarea tehnica pentru fabri-
- superior/inferior 2+ 3 mm carea produselor respective a fost asi-
- laterall. 5 mm guratd de FREYSSINET. Astfel, ca exem-
Grosime strat plu, pentru fluxul produselor din cau-
intermediar 8 <12 mm ciuc se dispune de utilaje ca ghilotine
Grosime frete 2 5mm penfrg CauCiuC si mefo!, f:uvd de spa-
— . lare si degresare, instalatie de sablare
Caracteristici gg@l/mm’) =2 cu corindon, instalatie de vopsire sl
fizico-mecanice A% 2 350 adezivare ecologicd, presd hidrau-
ale elastomerului Magg % <8 licd cu sistem de incalzire electrica
D° shore A 60+5 automatd, toate fransferate céitre

Caracteristicile

materialelor fretelor

Freyrom de Freyssinet. Produsele
executfate in atelierul de productie

Otel: OL 37; OL 42; OL 52
STAS 500/ 2 - 80

Anexa 2. - Aparate de reazem din neopren fretat - date tehnice

industriald al Freyrom-ului au fost uti-
lizate in zeci de lucrdri din tard si din
strainatate. In straindtate au fost

culelor, contribuind aldturi de sistemul lor
de fixare, cu grinzi de beton armat legate
de structura de rezistenta, la cresterea
duratei de exploatare a podurilor, in aces-
te zone considerate totdeauna sensibile.
Aparatele de reazem din neopren sunt
cunoscute de multd vreme ca fiind usor
de montat, necesitd o intrefinere extrem
de usoard, sunt sigure in exploatare, con-
tribuind de asemened, Iq reducerea
impactului pe infrastructuri, fiind totodatd
capabile s preia o parte din imper-
fectiunile de executie in zona reazemelor.
Aparatele de reazem tip TETRON, uti-
izate la poduri cu deschidere mare sau
foarte mare care dau reacfiuni de mii de
fone sau care necesitd lungimi de dilatatie
depdsind uneori un metru, vin 5@ hlocu-
ascd aparatele de reazem clasice cu ru-
ouri, foarte grele, greu de intretinut si care
au condus, N timp, aproape totdeauna la
Jreutdti n exploatare. Aparatele de rea-
zem tip Tetron sunt cu mult mai usoare, au
> indlfime de constructie mica si dau infra-
structurilor solicit@ri mici contribuind astfel
a diminuarea dimensiunilor acestora.
Executarea acestor produse ih atelierul
Je productie industriald este dirijatd n li-

mitele unor procese de fabricatie ce
au la bazd un sistem de asigurare a
cailitdtii foarte bine conturat. in afard
de Manualul de Asigurare a Calitatii al
Societdfii, cu procedurile de sistem
specifice (SR EN ISO 9002/1995), pro-
dusele sus menfionate sunt “asigurate”
din punct de vedere cdlitativ prin pro-
ceduri de fabricatie si instructiuni de
lucru pe faze. Toate acestea, coordo-
nate prin Planurile de Asigurare a cali-
tdatii pentru fiecare produs, asigurd pro-
curarea de materii prime de o bund cao-
litate, atingerea parametrilor tehnici im-
pusi In procesul de fabricatie la nivel op-
tim, controlul calitativ al produselor re-
zultate, astfel Incét s& permitd transferul
spre montaj in operd al unor produse
foarte bune. Atelierul de productie
industriald este deservit de un laborator
dotat cu aparaturd corespunzdtoare,
modernd, Th care se fac probe ale ma-
terialelor achizitionate (elastomeri clo-
roprenici), dar si ale produselor finite. Tn
completarea ihcercarilor necesare asi-
gurdrii calitafii, Freyrom S.A. face apel
la laboratoarele autorizate si acredi-
tate (ex. Laboratorul Central CCCP).

fransmise aparate de reazem tip
TETRON, intr-un volum de peste
400 t, montajul fiind asigurat de
Freyssinet in multe tari din lume,
printfre care amintim Arabia Sau-
ditd, Egipt, Hong-Kong, Portuga-
lia, Romania, Siria, Spania, Tai-
wan, eftc. Faptul c& Freyssinet
continud sa ne solicite cu exe-
cutarea unor asemenea fipuri
de aparate, dovedeste ¢ exa-
menul internafional al pro-
duselor Freyrom a fost trecut.
Pentru a da o imagine mai
ampla asupra atelierului de pro-
ductie industriaid si a produselor
ce se fabric& aici, precizam ca
infreaga activitate se desfasoa-
rd intr-un spatiu de fip hald, de-
servit de un pod rulant de 3.5 1 si
o macara pivotanta de 1 t, hala
in care sunt dispuse instalatiile
mentionate anterior, bancuri de
montaj, ufilagje auxiliare (masa
rotativd de taiat discuri din cau-
ciuc, polizoare, bormasina etfc.) si
scule specifice de mare precizie.
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Cu aceastd dotare cei 5 mun-
citori §i tehnicieni ai afelierului,
care au urmat stagii de calificare
in Franta, asigurd o productie
anuald de 1500 m de dispozitive
de acoperire o rosturilor de dilo-
tatie, 500 bucati (>1500 dm®)
aparate de reazem din neopren
de diferite marimi si de 200
bucdatl (= 150 1) aparate de rea-
zem tip Tefron. Consideram, in
ncheiere, c& produsele fabri-
cafte de FREYROM S.A., dupd li-
ceni& Freyssinet, asigurd Socie-
tafii Freyrom un prestigiu bine
meritat prin contributia la realiza-
rea n constructia, reabilitarea si
repararea de poduri @ unor teh-
nologii moderne, la nivelul cel
mai nalt, alaturi de celelalte teh-
nologii specifice lucrarilor de
poduri.
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Caracteristica

Functle de proiectul de executie; curen’r 1000 - 3000’r

- | Fix, ghidat, lier

Materiale de bazd utilizate

OL 52; inox; neopren; elastomeri pentru etansdri; rasini
epoxidice de lipire; unsori siliconice

Protectii supeﬁiaéle o

Dan STOENESCU —— NV

Zincare sau aluminizare prin pulverizare, vopsire cu
vopsele speqole odop’ro’re medlulul de utilizare

Mirel TUDORAN Anexa 3. - Aporote de reazem tip TETRON - date tehnice

Tehnologii
pentru viitorul lucrarilor de artd

» executd lucrdri de reabilitare si reparatie a podurilor, cu sau
fard infreruperea circulatiei;

¢ ufilizeazd metode clasice si moderne (sistem C - Multitoron)
peniru consolidarea podurilor prin precomprimarea aditio-
nald a betonului;

e produce in atelierul propriu de productie. sub licenta
FREYSSINET, dispozitive de acoperire a rosturifor de dilatatie
(VIAJOINT, N50. Mé65, M80), aparate de reazem din neopren
fretat (de la Tip1 la Tip14) si aparate mecanice, tip TETRON,
pentru podurile de sosea si de cale feratd;

s execuld reparatia betoanelor degradate, prin utilizarea teh-
nologiei betonului torcretat si a mortarelor speciale;

s pozeozd membrane hidroizolatoare performante, la supra-
structurile de poduri;

¢ are capacitatea sa execute poduri hobanate si suspendate,
pentru deschideri mari;

» redlizeazd sustinerea terasamentelor, prin tehnologia pd-
mdantului armat, tip FREYSSISOL,

e exportd produsele realizate in atelierul propriu, pe san-
tierele FIC din alte tari.

Tinand cont de specificul de acfivitate al societdtii
noastre, produsele si tehnologiile pe care le oferim
clienfilor nostri se constituie ca o garantie a calitatii
si fradifiei ingineresti dezvoltaia de-a lungul dece-
niilor, de specialistii europeni, prezentand an de an
realizari si metode noi de Tmbundatdatire a lucrarilor

!"

Societatea mixtd de constructii franco-roménd FREYROM
S.A. (1996), ai carei actionari sunt grupul FREYSSINET - Franta
(65%) si Societatea CCCF S.A. - Romania (35%), este speciali-
zatd in domeniul construiril st reabilitdrii lucrdrilor de artd pen-
tru transporturi rutiere si feroviare: poduri, tunele, stabilizéri de
terasamente si alte constructii speciale.

Produsele si tehnologille FREYROM S.A. sunt readlizate sub
licentd FREYSSINET INTERNATIONAL & Cie (FIC), la cel mai inalt
nivel cdlitativ pe plan mondial, fiind agrementate tehnic de
MLPAT, prin institutele de cercetare - INCERTRANS S.A. si
Laboratorul Central CCCF, réaspunzand in totalitate prevede-
filor caietelor de sarcini, elaborate de Ministerul Transportu-
rilor prin Administratia National& a Drumurilor.

FREYROM S.A. - Str, Chitila Triaj, l reyrom

de infrastructuré nr. 40 - 80, Sector 1, Bucuresti, » e —— el

Tel.: (401) 220 28 28
E-mall: freyrom@bx.logicnetm




Debutul

Societatea Comerciald “Constructii Feroviare lasi” - S.A. (SCCF S.A.) s-a
lansat, in anul 1993, infr-o acfiune de anvergura si de viitor - Reabilitarea dru-
murilor nafionale din Romania. Impreund cu Firma SCREG - Franta, par-
ticipénd la licitafia organizatd de cdtre AN.D. pentru reabilitarea D.N. 2A a
c@stigat siincheiat CONTRACTUL 4 A si 4 B, avand ca obiect reabilitarea a 114
km de drumuri nafionale pe tronsonul Urziceni - Slobozia - Giurgeni, din cadrul
Etfapei a ll-a a Programului Nafional elaborat de cdtre A.N.D. Lucrdrile au fost
finalizate In anul 1997, cu sase luni mai devreme fafd de termenul inscris in
contract. Performanta SCCF IASI S.A. a Insemnat si un bonus acordaf pentru

calitate si duratd.

Tn anul 1998, a fost declansatd Etapa a
ko a Reabilit@rilor Drumurilor Nationale.
La licitafia internationald organizatd de
AN.D., S.C.C.F. IASI S.A. prezenté&ndu-se,
tot in sistem Joint Venture, cu Firma COLAS
- SCREG, din Franta, pentru lucrdrile preva-
zute la D.N. 2A, a cdstigat si a incheiat
Contractul nr. 203 si nr, 204, pe sectorul cu-
prins Intre km 55 + 500 si km 152 + 500, Intre
localitdtile Urziceni - Ramnicu Sarat. Ter-
menul de finalizare: noiembrie 2001.

Valoarea lucrdarilor la ofertare:

e Contractul nr. 203 = 104.156.000.000 lei;

e Confractul nr. 204 = 135.993.000.000 lei;

Finantare: BIRD si contributia Guvernu-
lui Romdaniei.

ﬁ mai NI:lns4 2000 ﬁ

falt in grosime de peste 18 cm.

e Lucrdarile de terasamente au

hsumat un volum de 500 000 mc.

Lucrdrile de reabilitare a D.N.2,
infre Urziceni si Buzdu (km 55 + 500
si km 104 + 200) au fost finalizate la
jumatatea lunii iunie 2000. Tntr-o
situatie cu caracter statistic, demer-
sul S.C. C.F. IASI S.A., Sucursala Foc-
sani, este concretizat in:

e Lafimea carosabilului - 12 m, cu
doud acostamente de 0,5 m. Aceas-
ta Thseamnd doud benzi de circula-
fie, cu o foarte bund fluidizare a trafi-
cului rutier.

¢ Vechea sosea nationald, in 1ati-
me de 7 - 8 m, a fost 1argitd pe ambe-
le parti, stdnga - dreapta.

e Au fost asternute trei straturi de as-

* Lucrdri de balastare - 260 000 mc.

¢ Au fost Incorporati in structura
drumului 110 000 mc balast stabili-
zat,

o Au fost asternute 420 000 de
tone de asfalt.

e Ritmul de lucru s-a concretizat
in 4 000 de tone de material trans-
portat zilnic. Adicd I jur de 400 de
camioane.

e Lucrdri de santuri: adanci-
re, taluzare, betonare, in jur de
40 000 m.
¢ Au fost construite 115 podete.
e Au fost construite sase po-

duri. Aceste lucrdri de artd au
fost largite. unele, altele au
fost construite din nou, ala-
turi, pentru patru benzi de cir-
culatie. Cel mai mare pod,
peste réul Buzdu, la km 114,
este amplasat in municipiul
resedinfd de judef. La km
116 + 800, peste raul Calndu,
a fost construit un pod nou,
lung de 110 m, cu frei deschi-
deri, cu fundafie pe coloane
Benotto. Are indltime de 8,5 m
si era finalizat, la data de 20
junie, In proportie de 90 %.

e Au fost executate lucrari
de protectie, montare de pa-
rapeti metalici pe o lungime de
11.000 m.

e Lucrari de consoliddri tera-
samente si parapefi, intr-un vo-

- __Ium dei 12.000 mc.
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¢ Statia de concasare a balastului
Ccu o capacitate de 80 mc/h.

Sucursala Focsani a S.C.C.F. lasi S.A.
este coordonatd de domnul ing.
Dumitru DANILA, director general
adjunct al firmei din marele munici-
piu moldav. Pe santierele reabili-
tari D.N.2 lucreazd 350 de salariafi,
dintre care 100 sunt soferi, 100 mecanici
de uficgje de constructii, iar 150 sunt
constructori. Lucreazd cici 50 de ingi-
neri si tehnicieni, oameni cu experien-
1& si, mai ales, competentd profesio-
nald.

Programele si normele de iu-
cru, retetele de fabricatie, doza-
jele si structura materialelor au
fost si sunt iIn permanentd racor-
date exigentelor privind calita-
fea. Suprafata de asfalt intru-
neste normele patentului francez
in domeniu MEDIFLEX., Adicd,
imbracdamintea de asfalt subtire,
de 2,5 cm, cu rugozitate foarte
mare, care permite aderenfa co-
respunzatoare a anvelopelor. Su-
prafata de rulare este foarfe buna.
in acest domeniu, constructorii
romani au continuat experienta do-
bandita la lucrdrile din ETAPA a ll-a,
iar procesul tehnologic specific este,
la aceasta ord, practicat numai de
catre S.C.CF. lasi S.A., Sucursala
Focsani.

Seful sanfierului de reabilitari este
dl. Ing. Costica Igneaq, iar inginer sef,
dl. Alexandru Branici. Alte nume de
specialisti cu stagiu si autoritate in
domeniu: d-nii Dorin Bérsan, sef de
lot, Aristide Ganea si Adrian Cons-
tantin, ingineri cu mecanizarea, Mir-

cea Ddncescu si llie Dornescu,
ingineri cu transporturile.

O discutie purtata la sediul din

Focsani al sucursalei, la unele
puncte de lucru, precum si la
bazele de productie permite o
concluzie cu solide temeiuri n
realitatea activitdtilor desfd-
surate In procesul de reabilitare
a drumurilor nationale cuprinse
in Etapa a ll-a si, mai ales, n
Etapa a Ill-a: salariatii firmei
iesene sunt profesionisti incon-
testabili, oameni cu simful
datoriei si al raspunderii, cu
mandria lucrului facut la cea
mai Tnaltd clasa.

Organizarea si desfasurarea lucrd-
rilor de reabilitare a presupus si dimen-
sionarea corespunzatoare, in timp s n
spafiu, a pregdtirlor si a asigurdrii logis-
ticii.

Bazele de productie sunt constituite
din:

o Doud stafii de asfalt, de 250 de t/h.

o Statia de concasare de 150 de t/h.

» Stafia de balast stabilizat cu o ca-
pacitate de 250 mc/h.

La Mar&cineni este organi-
zatd colonia, unde sunt cazatfi
350 de persoane, cu o cantind
unde mandancd zilnic cel putin
100 de constructori, cu chios-
curi alimentare, de unde pof fi
procurate alimente proas-

Cea de a doua bazd de productie, pete, destul de variate.

amplasata la Maracineni, este compusd
din: , Dotarea
e Exploatarea balastului din albia
rGului Buzdu. Sucursala are la dispozitie

e Statia de betoane de 45 mc/h.
» Statia de bolast stabilizat de 100
me/h.

pentru lucrdrile Ia drumuri:
¢ 140 de basculante, de 16,
22 si 28 de tone;

¢ 18 excavatoare;

¢ 14incarcatoare mari de 3 mc;

¢ 4 autogredere;

¢ 12 compactoare Bomag;

¢ 2 freze de asfalt;

e 2 repartizoare de asfalt de mare
capacitate, de 8 m Iatime;

¢ 9 buldozere mari - S 1500.

In anul 1999, S.C.C.F. lasi S.A., impreund
cu firma COLAS - SCREG, a céstigat lici-
tafia internationald, organizatd de A.N.D.
pentru Contractul nr.402, cu obiectul
reabilitarea D.N.2, Rédmnicu S&rat -
Mardasesti (Tisita) (km 152 + 500 - km 200 +
500).

Finantare Phare - Programul LSIF
(Facilitatea pentru Infrastructuri de mari
dimensiuni) Tn valoare de 18.489.190,35
EURO.

Au fost organizate, In acest scop, doud
baze noi de productie la Dumbraveni km
163) si la Putna Seacd (km 195). Se aofld in
stare de functionare o stafie de betoane,
o statie de sortare si concasare. Pentru cei
180 de constructori condusi de d-nii ing.
Gheorghe Fulger (la Putna Seacd) si
Adrian Duca (la Dumbrdveni) a fost creat
un util st gospoddresc grup social cu dor-
mitoare pentru 150 de oameni, cantind,
chiogcuri alimentare.

Documentar de lon SINCA
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Ce este Gilsonite ?

Gilsonite este o hidrocarburd naturald,
cu puritate 99%, bogatd in asfattene 70%,
nitrogen 3%, avand o compatibilitate inte-
grald cu materialele pentru imbracaminti
asfaltice (stare solidd, exploatatd in statut
Utah - SUA).

Efectul Gilsonite asupra mixturilor asfal-
tice:

o Sporeste rigiditatea mixturilor asfal-
fice:

» Creste stabilitatea mixturilor asfaltice.
Un dozgj de 5-8 % Gilsonite in bitum, con-
duce la cresterea stabilitdfii Marshall cu
aproximativ 25-40 %;

» Reduce posibilitdfile de formare a
fagaselor prin eliminarea deformatiilor per-
manente;

¢ Nitrogenul prezent in Gilsonite creea-
z& o adezivitate suplimentard a bitumului
fatd de agregate;

o Complexul nitrogen si asfaltene oferd
o absorbtie eficientd a agregatelor cu
efect benefic asupra fenomenului de mi-
crofisurare;

e Aditivarea bitumului cu Gilsonite
oferd asfaltenelor din bitum o dispersie
uniforma; '

o Ajutd la mentinerea ductilitatii bitu-
mului;

e Nitrogenul prezent in Gilsonite este un
antioxidant natural, iar marea majoritate a
bitumurilor au un continut scdzut de anti-
oxidanti si sunt mai predispuse oxiddrii Tn
cadrul proceselor de fabricatie la cald a
mixturilor asfaltice, iar nitrogenul stopeazd
reactiile de oxidare ale bitumului inc& de
la primul proces termic (fabricatie);

e Reduce susceptibilitatea termicd a
bitumului prin cresterea performantelor la
temperaturi ridicate, dar cu scdderi ale
performantelor la temperaturi scdzute;
aceasta find limita produsului Gilsonite,
dar acesta se completeczd (corecteazd)
cu alte produse pentru rezistenfele la tem-
peraturi scdzute, dacd este cazul.

Aspecte tehnice si tehnologice privind
utilizarea Gilsonite:

¢ Utilizarea Gilsonite nu impune aspec-

te tehnice speciale la proiec-
tarea mixturilor asfaltice si nici la
fabricafia si asternerea acesto-
ra, aplicabilitatea sa find n
conformitate cu standardele
existente pentru mixturi asfaltice
normale;

e Aditivarea bitumului cu
Gilsonite se poate redliza n
doud moduri: la rafindrie pentru
cantitdji reprezentative neexis-
tand probleme privind stocarea
(segregareaq) din cauza dispersiei
totale in bitum; sau direct la fabri-
carea mixturii asfaltice n instalatia
de malaxare pentru cantitafi mai
rezonabile de fabricat,

Referinfe ale utilizarii Gilsonite

o redlizarea de slamuri (Slurry-seall);
unde in componenta emulsiei bitumi-
noase se utilizeazd un continut de
Gilsonite de 4-6% cu efecte pozitive de
stabilizare si antioxidare;

e realizarea de lucrari de infrefinere
eficiente prin executia de fratamente,
acoperite imediat cu slam, ambele
emulsii de la tratamente si de la slam

fiind aditivate cu Gilsonite.

‘ Rezultate

Andlizele tehnice efectuate la fur-
nizorul Gilsonite, la Bonanza in statul
Utah, la rafindria “Huntway Refining
Company”, din Beneficia, statul Cali-
formia, Compania pentru Intretinerea

pentru realizarea mixturilor asfal-
tice: _

¢ Utilizarea incepdnd din 1970 la
realizarea mixturilor asfaltice pe
strazile din Oslo din Norvegia a unui
bitum cu 40-50 % penetratie si un
dozqgj de 12-15 % Gilsonite a condus
la dublarea perioadei de viabilitate
pentru mixturile respective, fard pro-
bleme deosebite de formare pentru
temperaturi scdzute;

« In Australia, la New South Wales,
un dozaj de 5% Gilsonite a condus la
reducerea reprezentativa a fagaselor;

e In SUA, peste 20 de state utilizeaza
Gilsonite Tn dozaj de 8% si cu un bitum
de penetratie 60-70%, cu o marire a fim-
pului de malaxare la stafia de fabricatie
cu 15 secunde si cu rezultate foarte bu-
ne de comportare;

e In Europa, Franta, Germania, Elve-
fia, Belgia se utilizeazd Gilsonite pentru
imbundtdatirea bitumului;

e In Asia, Japonia, Indonezia, Singa-
pore, India se utilizeazd Gilsonite.

Tipul de lucrdari

Folosirea Gilsonite ca produs de adi-
tivare a bitumului rutier s-a dovedit
beneficd si se aplicd la trei tipuri
reprezentative de fucrdri:

e realizarea de mixturi asfaltice
pentru stratul de uzurd, unde procen-
tul de Gilsonite variazd intre 6-10%;

Drumurilor din Sacramento sl respectiv
specidlisti de la American Gilsonite
Company, din San Francisco, care
au fumizat informatfii atat la fabrica-
‘rea mixturilor asfaltice cu Gilsonite,
dar si aspecte privind compeoriarea
acestor imbraeaminti bituminoase
in timp, permit sa se evidentieze
urmdatoarele coneluzii:
¢ utilizarea Gilsonite ca materi-
al de aditivare pentru bitum con-
duce la cresterea stabilitatii, la o
fixare eficientd a noului straf exis-
tent. cu efecte privind elimi-
narea formdrii fagaselor;
e penfru evaluarea modului
de comportare la temperaturi
foarte scazute din tara noastra
este necesar sa se experimen-
teze aplicarea acestui produs la
mixturi asfaltice  penfru lucrari
de intretinere, imbracaminti as-
faltice de ftipul covoarelor, sla-
muritor, fratamente, concluzille
experimentarilor oferind posibili-
fatea de a stabili limifele minime
termice pdnd unde poate sa-si
pastreze calitatile specifice mix-
turilor asfaltice cu bitum aditivat
cu Gilsonite.

Ing. Petre DUMITRU
Director DCSL - AND
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Impactul lucrarilor
de consolidari asupra
mediului inconjurator

Orice constructie artificiala
reprezint&d o agresiune asupra
mediului inconjurdtor, iar drumul
nu poate sa facd exceplie din
aceaqstd categorie. Aceaostd
agresiune devine mai evidentd
atunci cénd platforma drumuiui
se realizeazd in profil mixt, In ram-
bleuri sau Tn debleuri inalte.

Atunci cénd se proiecteazd
un drum nou, unul din criteriile de
alegere a solufiei optime de
traseu (in plan si T profil in lung) 1l
reprezintd volumul de terasamen-
te dictat de realizarea debleurilor si
rambleurilor si implicit redlizarea Iu-
crarilor de consolidare si drenare. Tn
acest caz se poate adlege acel tra-
seu care sa inglobeze lucrdri minime
de consoliddari.

In cazul drumurilor existente Ia

urmare a comprimdrii terenului de sub
acesteq, circulatia libera a apei subte-
rane dinfre amonte cdatre aval este in-
greunatd, apdrénd exces de umiditate
in amonte si deficit, In aval si implicit,
schimbdari ale speciilor vegetale.

- redlizarea unor ziduri de sprijin cu
elevdafii din materiale nespecifice zonei
(beton In zone de munte, piatrd brutd
'In zone de ses, efc.).

- nefratarea arhitectonicd a su-
prafefelor drepte ale zidurilor de spri-
jin. Culoareq, efectul de cicatrice a
versantului, iar suprafetele reflecta si
amplificd undele sonore.

- neprotejarea taluzurilor de ram-

bleu sau debleu favoriz&nd aparitia
ravindrilor sau a degraddrilor fizico-
mecanice a rocilor stncoase.

- lipsa unor amenajdri corespun-

care lucrdrile de reabilitare impun
largirec  platformeil, apar situatli de
agresiune asupra versantilor, impuse

zatoare privind scurgerea apelor
fransversal si In lungul drumului,
fapt ce poate favoriza bdaltirile sau
ravindrile.

de pdstrarea axului existent. De cele
mai multe ori, din condifii obiective
(proprietdfi, obiective economice,
pante transversale mari, efc.) se impu-
ne realizarea unor lucrdri de corectare
artificiald o pantelor versantilor. Cicatri-
clle produse de drum asupra versantilor
duc la modificdri majore ale condifiilor
nafurale locale, defermindnd produce-
rea alunecdrilor de teren, schimbarea
regimului de scurgere a apelor subtera-
ne sl de suprafatd, a microclimatutui, a
sistemului ecologic, a circulatiei anima-
lelor sdloatice, a biotopului si a nivelului
de zgomot, etc.

Aceste modificdri se influenteazd re-
ciproc, efectele distructive producan-
du-se n lanf. Datoritd termenelor scurte
de finalizare a investitiei, de cele mai
multe orl se fac compromisuri intre bene-
ficlar, proiectant si constructor pe de-o
parte si noturd de cealaltd parte, n ca-
re, de reguld aceasta din urmd ramane
nvinsd. Compromisurile cele mai frec-
vent intéinite au constat din:

- tratarea necorespunzdtoare a
terenului de sub rambleurile halte. Ca

- redlizarea unor drenagje ale
versantilor din vecindtatea dru-
mului care, prin cobordrea nive-
lului pénzei freatice, a dus la
uscarea vegetafiei existente.

- redlizarea unor drengje cu
materiale filirante necorespun-
z&toare care, prin colmatare,
au dus la cresterea nivelului
pdnzei freatice In amonte, fa-
voriz&nd excesul de umiditate
si aparitia fenomenelor de alu-
necare.

- reqlizarea torcretelor pe
taluzuri stGncoase, excluzdnd
posibilitatea de autoprotectie
prin regenerareqa vegetatiei.

Din respect pentru naturd,
atunci cand este agresatq, fre-
buie sd ludm acele masuri de
reparafie care sd o afecteze
cat mai putin si s& o remodeldm
cat mai aproape de redlitate.

Acele mdasuri ar trebui specifica-
te chiar In tfema de proiectare
lansatd de beneficiar si finalizate
intocmai de proiectant si cons-

tructor. Prin intermediul acestui articol
ne-am propus sa reamintim céteva solutii
de protectie si consolidare ce pot corecta
interventia brutald a drumului asupra ver-
sanfilor. Aceste tipuri de lucrdri, pe langd
faptul. cd se pot incadra Tn specificul
zonei, au si rolul de atenuare a zgomotului,
a trepiddtiilor si de retinere a prafului si a
unei importante cantitdti de apd pluviald.

1. Ziduri de sprijin din gabioane in care
se planteaza arbusti specifici zonei

Dacd zidul are numai un rol de protec-
tie atunci cosul din gabioane poate fi
umplut cu pdmant suprainsamantat la
partea exterioard. La fafa gabionului se
monteazd un geotextil cu rol de protectie
a pdmantului vegetal pdnda la dez-
voltarea vegetatiei.

2. Ziduri de sprijin din padmant armat la
care fafa vazuta este realizata prin intoar-
cerea geogrilei, din gabioane sau din ele-
mente discontinui (beton, anvelope eic.)




3. Protectia taluzurilor din pamant ce
pot fi usor distruse prin ravinare sau pe ca-
re vegetatia nu se dezvoltd sau se dezvol-
ta foarte greu

Pentru susfinerea pamantului vegetal
cu care se acoperd taluzurile, pe lIadngd
solufiile traditionale cu caroigje din beton
(aponeze, Y), un interes deosebit (din
punct de vedere al eficientei si al prefului
de cost) 1 reprezinta protectiile usoare de
tipul geogrilelor spatfiale, al plaselor din
sfoard vegetald, al paturilor subtiri din paie
tesute, etc. Peste aceste protectii se aster-
ne pdmant vegetal suprainsdmantat. Prin
crestere, iarba fixeazd pamantul vegetal
de taluzul existent.

Pentru o ambientare deosebitd a unor
taluze urbane sau de penetrare a drumu-
lui n localitati, edilii din unele localitdti din
str&inatate au impus o peisagisticd deose-
bitd, specificd locului. Acest lucru |-au rea-
lizat prin asternerea pe taluz a unei folii de
plastic de culoare verde cu rol de a nu
permite cresterea sporadicd a vegetdtiei.
In goluri amplasate la o anumitd distantd,
au fost plantati arbusti ornamentali cu
crestere rapida.

4. Protectia taluzurilor stGncoase cu
plase ancorate $i vegetatie

Pentru dezvoltarea vegetatiei, pe
aceste taluzuri se executd niste alveole de

cca 30 x 30 x 40 cm umplute cu
pdmdant vegetal In care se plan-
teazd arbusti taratori specifici
zonei. Prin dezvoltarea vegeta-
fiel, suprafata stGncoasd va fi
protejatd de degradarea sub
influenta factorilor atmosferici.

5. Ziduri de sprijin de protec-
fie din elemente spdfiale

Acest tip de lucrare se poate
aplica pentru protectia taluzurilor in
care se impune realizarea unei pan-
te mai mari decét cea naturald sl
este necesard ambientarea zonei.
Elementele spatfiale pot fi realizate
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e transmiterea trepiddatfiilor date de
trafic la locuintele din zona.

Redalizarea rambleurilor usoare din
materiale plastice de tipul polistirenului
expandat, pe ldngd faptul cd poate
rezolva o parte din inconvenientele de
mai sus, atenueazd impactul lor asupra
mediului Tnconjurdtor:

e asigurarea circulatiei libere a
apelor subterane;

e ocupdri minime de teren;

e diminuarea zgomotului si a frepi-
ddfiilor date de traofic, etc.

7. Tratarea arhitectonicad a fefei
vazute a zidurilor din beton
Inconvenientele suprafetelor drep-
te ale elevdtillor zidurilor de sprijin din
beton (specificate mai sus) pot fi mult
atenuate daca pe acestea se vor rea-
liza amprente, prin montarea pe cofraj
a unor elemente de discontinuitate
(profile metalice, baghete de lemn,
etc.). Pe DNI, sectorul Campina-
Comarnic, pe cofrajul elevdtiilor zi-
durilor de sprijin s-au montat foi de
tabla. Suprafata de beton rezultata
dupad decofrare Ti conterd zidului de
sprijin un aspect placut. Toate aces-

din orice material (beton, anvelope,
materiale plastice, etc.) avand o
diversificare mare in ceea ce priveste
forma lor. Golurile realizate prin mon-
tarea acestor elemente sunt umplute
cu pdmdént vegetal In care se plan-
teazd specii vegetale ornamentale,
Acest tip de protectie permite si o intre-
finere usoard a vegetatiei.

6. Rambleuri usoare

La alegerea unei asemenea solutii
pot concura mai mulfi factori:

o existenta pdnzei freatice la micd
addncime;

o terenul de bazd are caracteristici
fizico-mecanice slabe, ce ar necesita
Tmbundtatirea lui prin diverse procedee
(inlocuiri de material, micropilotfi, coloa-
ne drenante, saltele de balast cu geo-
textile si geogrile, injectari etc.);

o ampriza este limitatd datoritd exis-
tentei unor utilitdti Tn zona amplasa-
mentului;

e materialul necesar realizGrii ram-
bleului este deficitar in zond;

e

te aspecte prezentate constituie
factori care oferd drumuilul, pe Ian-
gd conditii tehnice decsebite, si un
ambient cat mai pldacut.

Ing. M. Chiroiu, ing. V. Olarescu,
ing. I. Lazérescu, ing. C. Schmidt
Colectiv Consolidari

SEARCH CORPORATION

Conferinta
drumurilor urbane

Filiala A.P.D.P. Banat, impre-
und cu S.C. "Drumuri Municipa-
le” si "A.T.R.AF. Timisoara”, au or-
ganizat, in orasul de pe maiurile
Begdi, la inceputul verii, cea
cde-a doua Conferintd Nationald
de Drumuri Urbane. Bucurdn-
du-se de un real succes, mani-
festarea a reunit specialisti de
marcd din infreaga tard, preocu-

pati de acest important domeniu.
(Red.)




Adresa noastrd este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355 / Fax: 224 0584; 092/154025

Produce $l oferdi; « Emulsii bituminoase cationice
*» Asternere mixturi asfaltice
* Betoane asfaltice
* Agregate de carierd

Subunit&file firmei Sorocam: e Stafia de anrobaj Otopeni, telefon; 01 201 4000, int. 1941;
» Statia de anrobq] Giurgiu, telefon: 01 321 5857;
e Stafla de anrobgl Sacdiaz, telefon: 018 604 964;
¢ Uzina de emulsie Bucuresti, telefon; 01 760 7190;
e Uzina de emulsie Turda, telefon: 064 31 15 74;
» Uzing de emulsle Buzdu, telefon; 038 72 03 51;
« Uzina de emulsie Poddari, telefon: 051 26 41 76;
* Uzina de emulsie SGcdlaz, telefon: 018 604 964;
» Carlera de agregate Revdrsarea-isacceaq, telefon; 036 2747

Atributele competitivitatii: « Managementul performant
* Autoritatea profesionala
» Garantul seriozitaii $i calitéii
o Lucrdrile de referinja
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periodica si
reparatiile curente

Strategia
pentru anul 2000

Odatd cu findlizareq, in cea mai mare
parte, a lucrdrilor de punere T ordine a
drumurilor nationale pentru sezonul estival,
obiectivele prioritare, la ordinea zilei, sunt
acum lucrdrile de intrefinere periodicd si
reparatile curente, care au o pondere in-
semnatd in cadrul Programului de lucrdri
pe anul 2000.

Principiile ce caracterizeazd activi-
tatea pe acest an sunt:

e prevederea In cadrul lucrdrilor de
intrefinere si reparatfii drumuri a unor lucrdari
de tip usor, cum sunt tratamentele bitumi-
noase, straturile bituminoase foarte subtiri,
reciclarea “in situ™ a Tmbr&camintilor asfal-
tice uzate sau covoare asfaltice ntr-un
strat;

e |ucrdrile de tipul ranforsdrilor de sis-
teme rutiere sunt prevdzute in volum foar-
te redus si numai acolo unde starea dru-
murilor nu permite adoptarea unor solutii
de tip usor, iar traficul rufier, ce se desfa-
soard pe aceste sectoare de drum, este
foarte ridicat.

Obiectivele propuse

Principalele prevederi pe anul 2000
pentru lucrdrile de intrefinere periodicd si
repardfii curente pe intreaga retfea de dru-
muri nafionale sunt urmdatoarele:

e fratamente bituminoase: 2407 km,
ceed ce reprezintd o crestere cu 17 % fafa
de redlizarile anului 1999;

o straturi bituminoase foarte subfiri: 76
km, reprezenténd o crestere de 18 % fatd
de realizarile anului precedent;

e reciclarea "in situ” a imbréacdmintilor
asfaltice uzate: 183 km, cu o crestere de
190 % fajd de realizarile din 1999;

e covoare asfaltice: 160 km, ceea ce
reprezintd o crestere de 320 % fatd de
redlizarile din 1999;

e ranforsari sisteme rutiere: 9 km,
reprezentdnd o scddere cu 68 % faid de
realizrile din 1999; _

e marcaje rutiere: 12.000 km echiva-

lenti, prin care se va acoperi in- e . o SRS
freaga refea de drumuri natio- : 2
nale europene si principale si
partial cele secundare;

e semnalizarea verticald,
consténd Th montarea a peste
31.000 bucdfi table indicatoare
redlizate cu folie reflectorizanta
de cea mai bund calitate;

¢ infretinere periodicd po-
duri: 75 bucdtfi fatd de numai 24
bucdfi, redlizate n 1999.

Comparativ cu redlizérile ani-
lor precedenti, se prevede o cres-
fere substanfiald a volumului lu-
crdrilor de tip usor In detrimentul
celor de tip greu (ranforsari), focmai
pentru ca, n condifile unor preve-
deri bugetare austere, sd se poat&
acoperi o lungime ¢t mai mare de
drumuri, care necesitd un minim de
interventie pentru prelungirea perioa-
dei de exploatare in condifii accep-
tabile de sigurantd si confort,

De asemeneaq, o afentie deose-
bitd, se acordd problemet sigurantei
rutiere, prin mentinerea si chiar cres-
terea volumului lucrdrilor privind mar-
cajele rutiere si semnalizarea verticald.

Totalul valoric pe anul 2000 al lucrd-
rilor de Intrefinere periodicd si reparatii
curente drumuri nafionale reprezinta
aproape 1100 miliarde lei, cea mai ma-
re parfe din acestia find suportati din
Fondul'Special al Drumurilor Pubiice.

In prezent, lucrérile sunt in plind des-
fasurare, urmand ca pdnd la mijlocul lu-
nii octombrie a.c. aceste sarcini fizice s&
fie redlizate. De mentionat cd dupd luna
octombrie, activitdtile se vor concentra
pe pregdtirea sectoarelor de drumuri
pentru sezonul de iamad si lucrdrile de
desz&perzire si de combatere a poleiului.

Ing. Octav FILIMON
- Directorul D.I.D.P. - A.N.D. -

cu unitdti terte de profil, care au fost
acordate pe baza unor licitatil, in
conformitate cu prevederile legale
in vigoare. '
Licitatile acestea s-au desfasu-
rat dupd “Regulamentul privind
organizarea licitatilor pentru achi-
Zitie de bunuri si servicii* aprobat
prin HG nr. 63/1994 cu modificarile
sale ultericare.
in prezent sunt in curs de ela-
borare, la Ministerul Finantelor,
normele de aplicare a procedu-
rilor pentru atribuirea contrac-
telor de achizitie publica, in con-
formitate cu O.G. nr.118 / 1999,
la a cdrei definitivare colabo-
reazd si Administratia Nationala
a Drumurilor, tocmai pentru a
elimina unele discordante exis-
tente in actualele acte norma-
tive.

Dintre problemele impor-
tante, pe care A.N.D. urmareste
sa le rezolve prin aceste norme,
sunt cele referitoare la asigu-
rarea posibilitétii acordarii lucra-
rilor de nfretinere periodica si
reparatii curente pe o pericadd
mMai lung@ de un an (minim 3 ani)

si cea privind modificarea pretu-
rilor pe parcursul executiel lucra-
rilor datoritd inflatiei. Acestea sunt

Acordarea
contractelor

Realizarea lucrarilor de intrefinere
periodica si reparatii curente drumuri si
poduri se face pe bazd de contracte

determinate de:



2 i 7S IN ACTUALITATE

SEURIIET

= @) [-_I— il privind lucrdrile de intrefinere si repa-
r;____r = b _F rafii ale drumurilor publice” ce repre~
3 e ' zintd o revizuire i ITmbundtdtire a celui

existent pand acum, pus de acord si cu
prevederile O.G. nr.43 / 1997, privind re
gimul drumurilor; :

¢ se revizuieste, In prezent, “Regula-
mentul privind efectuarea recepfiilor
lucrdrilor de intretfinere si reparati cu-
rente drumuri” ce se va aplica ince-
pdnd cu luna septembrie a.c.;

e se afld, de asemeneaq, In curs de
revizuire si Tmbundatdtire, o serie de acte
normative in domeniu, cum sunt: ins-
tructia districtului de drumuri, norma-
fivul privind intretinerea si repararea
cladirilor anexe sectorului de drumuri,
instructia privind plantdfiile rutiere si

altele;

¢ este In curs de elaborare instruc-
tia privind activitatea Sectiei de Dru-
muri Nationale, unitate de bazd teri-

e dispersarea in feritoriu,
ceea ce determind valori mici
pe lucrare si an, mai ales in pe-
rioadele de restrictii bugetare
(cum ne aflam in prezent);

e nu exista o plafd concu-
renfialé puternica penfru gcest
gen de lucrari in multe zone din
tard, aceasta necesitand sa fie
dezvoltata pentfru a putea ca in
viitorul ‘apropiat, s@ functioneze
corespunzator si care ar condu-
ce la imbunatatirea calitdtii lu-
crarilor si la scaderea costului
acestora;

e necesitatea ca potentiali
executanti existenti sa fie atrasi de
executarea acestor categorii de
luerari, in care sens una din facilitafi
ar fi stabilitatea si eficienfain dome-
niu, care daca nu se poate realiza
prin volumul mai mare de lucrdr
anuale, ar trebui realizat prin perioa-
dele mai marl de timp asigurate cu
astiel de lucrari.

in ceea ce priveste modificarea
prefurllor daforita inflatiei, pe par-
cursul execufiel lucrarilor. noul act
normativ este mai clar si pentru aceas-
fa categorie de lucrdri, astfel cd nu se
vor mai crea divergente si neclaritdfi
infre beneficiar si executant, care se
rnanifesta in prezent.

In organizarea Administratiei Na-
fionale a Drumuirilor si a Asocidfiei
Profesionale de Drumuri §i Poduri -
Filiala Moldova, la sfarsitul lunii
iunie, s-a desfasurat la lasi Con-
ferinfa cu tema “Administrarea
drumurilor publice locale”,

Deschiderea lucrdrilor Confe-
rinfei a fost facutd de dl. ing.
Danild BUCSA, Director General
al AIN.D. Printre lucrdrile prezen-

torial@, privind administrarea drumurilor
publice si care se aplicd incepdnd cu 01
ianuarie 2001. )

De asemeneqa, In ceea ce priveste
managementul 1n sectorul gestiondrii dru-
murilor, a fost realizat sistemul modern PMS
(Managementul Sistemului Rutier), care se
va aplica la nivel de drum, incepdnd cu
anul 2001.

Administrafia Nafionald a Drumurilor se
preocupd. de asemeneaq, de redlizareq si
implementarea unui sistemm modern de
management si In ceea ce priveste po-
durile (BMS), care sperdm sd fie operabil
ncepdnd cu anul 2003.

Toate aceste mdasuri si activitdfi vor
contribui la asigurarea unor condifii opfi-
me de sigurantd si confort ale circulatiet
pe drumurile nationale.

Ing. Octav FILIMON
Director D.I.D.P. - AN.D.

Drumurile locale - 1asi 2000
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tate, amintim: “Dezvoltarea infrastructurii rutiere - refeaua AN.D.” (ing. lulian

DANILA - Director General Adjunct al A.N.D.); “Aspecte tehnice, economice

- H si sociale legate de administrarea drumurilor locale”(John METCALF - profesor
R_qVIZUIreg A al Universitatii Louisiana, S.U.A.); “Aspecte privind problematica administrarii
$| Im bu nqtcj‘lr ed drumurilor locale” (ing. Mircea EPURE - Director al Directiel Investitii si Derulare

S Fond Special a A.N.D.).
reglementarilor P

Administratia Natfionalé@ a Drumurilor
se preocupd infens pentru ca regle-
mentdarile in acest domeniu sd fie revi-
zuite, Imbunafafite si puse de acord cu
cele din tarile Uniunii Europene.

Referindu-ne la domeniul ntrefinerii
periodice si reparatiilor curente ale dru-
murilor, vorm mentiona principalele ac-
tiunl realizate sau in curs de realizare.

Astfel:

e @ fost aprobat recent, prin Ordinul
ministrului Transporturilor (Ordinul nr.
346/15.05:2000) si publicat in Monitorul
Oficial al Romaniei, "Nomenclatorul

De asemeneaq, la Conferintd, au participat ca invitafi reprezentanti ai
Consililor Judetene, directori ai fostelor regii de drumuri, specialisti din
proiectare, constructii, consultantd etc.

Dezbaterlle s-au axat, printre altele, pe urmdatoarele teme:
¢ Sisteme de gestiune a retelei drumurilor publice locale;
¢ Surse de finanfare;
¢ Starea tehnicd actuald a retelei drumurilor publice locale;
o Evaluarea nevoilor financiare pentru ridicarea starii tehnice (evaluare
pe 5 ani);
o Solutii tehnice pentru intretinerea drumurilor cu frafic redus.
Tn final, s& remarcdm excelenta organizare a acestel manifestari, in care,

un rol deosebit a revenit D.R.D.P. lasi si Filialei A.P.D.P. Moldova.

Costel MARIN




In cadrul celui de Al Doilea Program
de Reabilitare a Drumurilor Nafionale a
fost inclus, finanfat de BIRD, un “Program
de Reabilitare Poduri”.

Acesta include un numar de 76 de po-
duri, grupate in 37 de contracte. In baza
studiilor elaborate au fost organizate doud
licitatii publice nationale, cu precdlificare,
la care au participat marile firme de cons-
tructii din Romania.

Contractele au perioade diferite de
desfasurare (6, 9 si 12 luni) i au fost gru-
pate In doud etape:

Etapa | - 45 de poduri grupate in 21 de
contracte, la care, practic, lucrarile au in-
ceput In martie 1999 si urmeaza a fi finali-
zate n vara anului 2000.

Etapa a ll-a - 31 de poduri grupate in
16 contracte cu Incepere si finalizare n
anul 2000.

Contractori: S.C.T.- S.A. - 14 contracte;
C.C.C.F.-S.A.; FREYROM - 9@ contracte; S.C.
CONTRANSIMEX S.A. - 4 contracte;
S.C.C.F.-S.A, IASI - 2 contracte; S.C. TUNELE
S.A. BRASOV - 3 contracte; HIDROTEHNICA
TULCEA - 2 confracte; S.C. CONAR - S.A.
ARAD - 1 confract; S.C.C.FAC.C. RM,
VALCEA - 2 contracte; ENERGOCONS-
TRUCTIA - 1 contract.

Principalele lucrari

LUCRARI LA INFRASTRUCTURA: consoli-
dare pile si culei; lucrariin albie (praguri de
fund, consoliddari maluri).

LUCRARI LA SUPRASTRUCTURA: consoli-
dari sau Tnlocuiri de grinzi; placd de supra-
betonare; inlocuire hidroizolatie; inlocuire
dispozitive de acoperire a rosturilor de
dilatatie, cale, parapet, trotuare.

Dificultati

a) Un volum mare de lucrdri
suplimentare fatd de proiectul
tehnic initial, majoritatea aparu-
te in perioada de la intocmirea
documentatiei pdnd la incepe-
rea fucrdrilor.

b) Asigurarea Consultanfei
pentru acest numar mare de po-
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nale ale lucrdrilor de artd prin lucrdri per-
manente de intrefinere curenta si peri-
odica; inldturarea degraddrilor ce pot
apare pe durata de exploatare; ins-
pectarea si evaluarea stdrii tehnice a
lucrdrilor de artd; adaptarea caracte-
risticilor functionale si structurale la ce-
rinfele actuale si de perspectiva ale
traficului rutier.

duri dispersate pe intreg teritoriul
Romdaniei.

¢) Modul relativ greoi de deru-
lare a contractelor In conditiile Tn
care pldfile se fac din doud surse
(BIRD 60 la sutd, Guvernul Ro-
maniei 40 la sutd).

Modul de organizare
Intretinerea curentd se desfGsoara

continuu, pe tot parcursul anului, cu
doud perioade de varf: primavara si
toamna.

Punereain ordine a podurilor la Tn-

ceputul primdverit $i al toamnei, care

intrefinerea podurilor

Pe intreaga retfea de Drumuri
Nationale din fara noastrd, sunt n
prezent 3224 poduri, Tnsumand o
lungime totald de 136.219 m.

Starea tehnicd a acestor poduri
este, In prezent, satisfdcdtoare, cu
menfiunea cd datoritd cresterii trafi-
cului, ca volum si intensitate, si a agre-
sivitatfii tot mai accentuate a mediului,
au apdrut fenomene clare de obo-
seald si de Imbdatrdnire prematurd a
lucrarilor de arta.

Aceste fenomene se manifestd
pregnant la podurile cu o vechime cu-
prinsd intre 40 si 50 de ani sau mai mare
si constau In general din ceddri de
grinzi, antretoaze, exfolieri pe suprafete
mari si corodare intensd a armdaturilor, o
reducere sub valorile admisibile a ca-
racteristicilor fizico-mecanice ale ma-
terialelor, 1n special, a betoanelor da-
toritd carbonatdrii, clorurdrii etc.

in aceste condifii, Intretinerea lu-
crarilor de art@, definitd ca infreg an-
samblul de lucrdri, care au drept scop
mentinerea infr-o stare tehnicd bund,
care sd permitd o exploatare in conditii
de sigurantd devine un obiectiv foarte
important al A.N.D.

Principalele obligatii care revin sis-
temului AND - DRDP - SDN sunt: con-
servarea partilor structurale si functio-

are in componenfd urmdtfoarele

lucrdri: indepdrtarea depunerilor de
material antiderapant de langa
borduri; desfundarec gurilor de
scurgere; vopsitorii la parapet, gli-
siere si borduri; inlocuirea ele-
mentelor degradate pe fimpul
iernii (borduri si parapete); refa-
cerea cdii si a trotuarelor; sem-
nalizarea verticald si orizontala.
Intrefinerea periodica cuprinde
lucrdr mai complexe, executate
pe bazd de proiect §i se deruleazd
n perioada martie - octornbrie.
Principalele lucrdri sunt: inlocuirea
hidroizolafieli; nlocuirec asfaltulul
pe cdle si tfrotuare; inlocuirea dis-
pozitivelor de acoperire a rosturilor
de dilatatie; vopsitorii la tabliere
metdlice; inlocuire parapet mand
curent@; lucrdr in albie, de repa-
rafii la pragurile de fund sl aparari
de malun. Preocupdrile noastre
fatd de intrefinerea si asigurarea
bunei exploatdri a podurilor deriva
direct si imperativ din Programul
AND privitor la administrarea si ex-
ploatarea infrastructurii rutiere din
fara noastrd.

Ing. Niculae MIHALACHE
Seful Serviciului
Intretinere Poduri, A.N.D.
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s:Jvanc-deserT se numdra
pana nu de mult printre cele
mdi greu accesibile regiuni din
Africa, Astdzi o sosea cu doud
benziimparte desertul si schimbd
viata regiunii.

Doud degete pe volan, o
privire plictisitad prin parbriz. J.K.
uraste soselele asfaltate. “Sose-
lele astea miros urat cand le in-
moaie soarele” mormdie el. Dar
cel mai mult urdste J.K. aceastd
sosea care taie Kalahat prin mij-
loc. "Péana nu de mult se gjunged

MAPAMOND RUTIER

Sosea

e . — =

prin Kalahari

Kalahari, impinsi de crescdatorii de vite
nomazi si colonistii europeni. Datoritd
introducerii tehnologiei de forare in ani
60 apa si-a facut drum si aici. Odatd cu
apa au venit si vitele. Ultimul refugiu at
bosimanilor a fost Rezervatia Parcului
National Central Kalahari. Dar acum au
fost scosi si de acolo “In interesul indus-
triei turistice”,

Trans-Kalahar trece pe langa
asezdrile bosimanilor, ceea ce In-
seamnd c& acestea vor fi evitate de
turisti, care le-ar putea cumpdra lu-
crurile de artizanat confectionate de

agici numai cu dubla tractiune.

Kalahari erag un privilegiu pentru cei
putini, ce se Incumetau spre infern”
povesteste ghidul-specialist pentru
regiuni salbatice.

Romantisrnul tine de trecut. Din
martie 1998 o sosea cu doud benzi
fraverseaza cel mai mare desert con-
tinuu al Terrei. In sase ani Botswana a
asternut 600 km de asfalt n nisipul
rosu, la un cost de 130 mil. DM. Sosea-
ua scurfeaza drumul intre centrul
industrializat al Africii de Sud. provin-
cia Gauteng si capitala Namibiei,
Windhoek, cu 25 %, la numai 1500 km.
Ea reprezint@ ultimul tronson din legd-
tura vest-est dintre cele doud porturi
Walvis Bay - Namibia la Oceanul Atlan-
tic st Maputo - Mozambic la Oceanul
Indian.

Trans-Kalahari oferd si turistilor pers-
pective nol. Savana-desert cu dunele de
nisip rosu, care se numard printre cele
mal greu accesibile din Africa, poate fi
strabatuta acum fard efort prea mare si
aproape fara riscur, Tocmai asta nu-i
place lui J K. care conduce turisti noud
luni pe an prin cele mai salbatice locuri,
pe piste desfundate, in nisip mobil pdnd
la genunchi, prin vaduri noroioase, n
iimp ce bagajele se plimbd prin Land-
Rover-ul sGu, care rezistd eroic la toate
aceste escapade..

“Doriti s&@ mergeti numai pe sosea™
infreaba iritat J.K. Ar fi cea mai plictisi-
toare cursa a sa. De sute de ani trburile
de bosimani s-au retras In neprimitorul

ei. Ceea ce Inseamnd Incd o loviturd
in posibilitafile lor de trai, si asa foarte
modeste.

Trans-Kalahari va schimba subs-
tantial traficul de vite crescute n
zond. “Kalahari va deveni o fard a
boilor” spune J.K. “Pand s& apard
soseaua, fermierii tfrebuiau sd-si
conducd cirezile de vite sute de
kilometri pdn& la Lobatse”. Acolo
puteau fi incarcate n trenuri pen-
fru a fi expediate mai departe.
Astazi, fransportul vitelor prin
Kalahari nu mai este o problemad.
Fermele de vite se vor dezvolta,
dar aceasta inseamnd o restrén-
gere a biotopului pentru ani-
male sdlbatice.
Trans-Kalahari imparte sava-
na bogatd n sdlbdticluni n
doud parfi. La nord se gdseste
Parcul National Central Kala-
hari, iar la sud Parcul National
Gemsbok. infre ele mai sunt
cateva rezervatii naturale pri-
vate, Pentru evitarea acciden-
telor cu animale, soseaua ar tre-
bui marginitd cu garduri, dar
asta nu $e poate face pentru cd
ar impiedica deplasarea ani-
malelor dupd hrand si apd.
*Chiar dacd soseaua nu va fi
ngraditd, se va crea un gard
omenesc prin Tnmulfirea asezdari-
lor pe marginea ei si asta va avea
acelasi efect ca si unul din sarma*™
este pdrerea expertulul J.K.

Trans-Kalahari schimbd& viata zonei adi-
acente. Pentru unii este o binecuvantare.
Inv&tatorul E.Ph. din Kang este mandru de
“casa Iui houd din piatrd si beton”, pe
care si-a putut-o construi datoritd soselei.
Tnainte nu ar fi fost posibil fransportul mate-
rialelor moderne pe pistele de nisip. Dar
schimbarea merge mai adénc: de cénd
locuieste In casa noud, nu se mai intelege
“fot atét de bine” cu vecinul sdu. Noile
materiale sunt scumpe, iar cine nu si le
poate permite locuieste mai departe n
coliba conicd. Astfel se faramiteazd simtul
comunitar. “Vecinii sunt invidiosi”, con-
chide E.Ph,

Trans-Kalahari a adus si capitala
Botswanei mai aproape. “Inainte i tre-
buiau trei zile s& qjungi la Gaborone”,
spune invatatorul. “Trebuia s dormim sub
cerul liber si s& despotmolim camioanele
cand se infundau n nisip”, povesteste
invaratorul. Astdzi circuld zilnic o cursd de
autobuz infre Kang si Gaborone si cald-
toria dureaz& exact cinci ore. Capitala
absoarbe din ce In ce mai mulli oameni
din Kang si din asezarile de-a lungul “con-
ductei de asfalt”. Acestia ajung aproape
toti in cartierele de colibe din Gaborone.

"Boom-ul din Kang” proorocit de E.Ph.
este Incd departe, Afacerea cu tranzitul o
face benzindria unui concern interna-
fional, care se afld direct pe marginea
soselei la cativa kilometri de Kang. Chiar s
cel din sat vin s& cumpere la “supermar-
ket-ul climatizat cu ‘miros’ de benzina*.
Micile pravdlii simt cel mai dur acest lucru.
La doud ore de Kang, la Jwaneng, nu mai
este nici urmd de colibe conice. In locul
familitor de struti aleargd incoace siincolo
autostivuitoarele.

J.K., pierdut In génduri, zice deodatd:
“lubesc Kalahar. Chiar dacd nu va mai
fi niciodatd cum a fost hainte”. Land-
Rover-ul ruleazd aproape fard zgomot pe
sosea. Din casetofon rdsund "Dundrea
albastrd™ a lui Strauss.

Tradus si prelucrat de
Cristian SENCOVICI
(dupd “Die Weltwoche”,
10 febr. 2000)
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Constructia podurilor
pe mal si lansarea lor
in deschidere prin rotire

Alegerea tehnologiei de executie a podurilor cu deschideri medii i

Tehnologia de execufie a podurilor este determinata, pe langda conditiile
locale, de mdrimea deschiderii acestora. Astfel, pentru deschiderile medii -
intre 35 si 100 m - sunt indicate urmatoarele soluti:

a. constructia podurilor pe cintre autopadsitoare - pentru deschideriintre 35

st 850 m;

b. constructia podurilor in consold, prin avansore confinud - pentru

deschideri In jurul valorii de 60 m;

c. constructia tablierelor pe mal si lansarea lor prin Impingere - pentru
deschideri intre 40 si 60 m. chiar pand la 80 m,
d. constructia tablierelor pe mal si lansarea lor In deschidere prin rofire -

pentru deschideri intre 60 si 100 m.

Solutia constructiei tablierelor pe mal si
lansdrii lor in deschidere prin rotfire este
aplicabild podurilor cu doud sau trei des-
chideri si se impune ih cazul fraversarii unei
cdi de comunicatie n exploatare, respec-
tiv a unui rGu, atunci céand punctul de spri-
jin pe sol este inaccesibil sau pune proble-
me serioase Tn executie. In acest caz, pre-
fabricarea nu este rentabild (datoritd gra-
dului mic de refolosire a cofrgjelor), chel-
fuielile legate de utilizarea echipajului mo-
bil nu sunt amortizate la scara santierului,
iar utilizarea cintrelor devine si ea costisi-
toare,

Procedeul se dovedeste eficient n
conditile prezentate anterior, pentru po-
duri cu deschideri intre 60 si 100 m.

Tehnologia de executie

Pentru un pod cu trei deschideri, suc-
cesiunea operdtiilor principale este urma-
toarea:

e betonarea tablierului in doud tfron-
soane distincte - c&fte un tronson pe
fiecare mal - pe directie aproximativ para-
leld cu malul. Pentru aceastd operatie se
poate aplica unul din procedeele clasice
cunoscute;

e rofirea celor doud tronsoane pdnd la
asigurared jonctiunii intre ele;

e monolitizarea centrald a rostului din-
tre fronsoane.

Adaptari ale tehnologiei
ia situatia locala

Fiecare lucrare de artd este unicd si in
consecintd se pot stabil, In functie de

situatia locald, unele particulo-
ritafi in execufie:

e pentru un pod cu frei deschi-
deri, cele doud tronsoane pot fi;

e identice - caz in care monoli-
tizarea se va face n axul podului;

e diferite - caz In care mono-
litizarea nu coincide cu axul podu-
lui;

« fiecare tronson in parte poate fi
asimetric din punct de vedere
dimensional - caz in care echilibra-
rea intre deschideri (marginald si
centrald) va fi facutd fie prin les-
tare pe deschiderea marginald, fie
prin ufilizare de materiale diferite
ca densitate - pentru fiecare des-
chidere;

e pot exista situati In care un
fronson s& fie executat prin metoda
betondrii pe mal si a rofirl In poztie
definitivd, celdlalt tronson fiind cons-
fruit prin metode conventionale (obis-
nuite) direct In pozifie definitiva;

¢ N cazul unui pod cu doud deschi-
deri situatia este similard celei prezen-
tate pentru trei deschideri, cu deose-
birea cd este necesard executfia si
rotirea unui singur fronson,

Descrierea
procesului tehnologic

Fazele de execufie ale unui pod
prin procedeul mentionat anterior sunt
prezentate schematic ™n fig. 4.1.,
fazele nr.1-4 si sunt descrise n cele ce
urmeazd.

f\{: mai N|:Jr;4 2000 ﬁ
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Fazanr. 1:
Construirea a doud tronsoane
pe fiecare mal

-
Y
K |
)

Faza nr. 2:
Rotirea primului tronson cu 98°

" /f

Faza nr. 3:
Rotirea celui de-al doilea
tfronson cu 112°

b

Faza nr. 4:
Monolitizarea si redlizarea
continuitatii structurii

Fig. 4.1. - Fazele nr.1-4
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Realizarea tablierului

Se executé din unul sou
doua tronsoane. prin betonare
sl se poate adopta una din me-
todele closice, in functie de
conditile locale, urmdarindu-se
aplicarea solufiei optime: mon-
fare n consold sau executie pe
esafodaje.

Rofirea tronsonuiui - dispozitii,
stabilitate

Rotfirea tronsonului se face in
jurul unui ax verfical, care consti-
tuie sl punctul central de sprijin.

Stabllitatea generald a tron-
sonului (longitudinala si transver-
sald) depinde atat de caracteristi-
cile tablierului (dimensiuni si struc-
turd), de modul de rezemare in tim-
pul rotirii cat si de factorii exteriori
(vant, seisme, forfe accidentale si
de santier efc.).

Pentru rofire se urmareste redli-
zarea unui sistem static determinat
(din punct de vedere al rofirii) rezul-
tand in acest caz trei variante dis-
tincte de dispunere a reazemelor in
timpul rotirii, respectiv trei moduri de
realizare a reazemului rotitor propriu-
zis, cu implicatii directe in asigurarea
stabilitatii generale o tablierului.

Dispozitile generale ale reazemelor
in timpul rofirii sunt prezentate schema-
fic in fig. 4.2.a.b.c.

Dispozitia nr.1 (fig. 4.2.a.)

Tronsonul este sustinut in timpul rofirii
de un singur reazem prin care se asigurd:
patiy puncte de rezemare, ceea ce ofe-
rd structurii posibilitatea de rotire in plan
orizontal, fard a permite deplosdri pe
directie vertficala,

Solufia este mat putin utilizata, deoo-
rece se impune ca axu! de rotire sa trea-
ca prin cenfrul de greutate al tronsonu-
lui, excentricitatile. respectiv fortele exte-
rieare produc eforturi mari in reazemul
rofitor - care are si asa o constructie
complicata - iar cele patru puncte de
sprijin frebuie sa fie coplanare pentru a
nu infroduce eforturi suplimentare n
tablier. De asemenea. stabilitatea ge-
nerald a tablierului este in foarte micd

TEHNOLOGII DE EXECUTIE
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Fig. 4.2

Dispozifia nr.2 (fig.4.2.b.)

Tronsonul este susfinut Th timpul
rofiri pe doud reazeme indepen-
dente, situate pe axul longitudinal al
acestuia:

e reazemul rofitor asigurd doud

puncte de sprijin si permite rotirea n
plan orizontal, impiedicdnd totodat&
rofirile In planul transversal al tron-
sonului;

e reazemul marginal constituie

cel de-al treilea punct de sprijin,
este fixat pe tablier - pe des-

chiderea marginald - pe axul lon-

gitudinal al acestuia si se poate
deplasa pe o cale de rulare circu-
lard, asigurénd n acest fel posibi-
litatea de rotire a tronsonului T
pozitie definitiva.

Stabilitatea longitudinald este
asiguratd de cele doud reqze-
me (rofitor si marginab.

Stabilitatea transversald este
asiguratd prin nsasi modul de
dispunere a reazemelor, pu-
tdnd apare doud cazuri - In
funcfie de rigiditatea transver-
sald a sectiunii tablierului:

¢ pentru o sectiune cu rigi-
ditate mare, cele trei puncte
de sprijin asigurd un sistem sta-
fic determinat si o stabilitate
bund a ansamblului;
e pentru o sectiune cu rigi-
ditate micd, cele trei puncte
de sprijin nu pot asigura o sta-
bilitate suficientd, caz in care n
deschiderea marginald se dis-
pun doud reazeme mobile;
diferentele de planeitate ce pot
apare intre cele patru puncte
de sprijin nu introduc eforturi
semnificative In structurd, focmai

datoritd rigiditatii transversale mici a aces-
teia.

Aceasta dispozitie poate fi adoptatd
atunci cand nu se poate asigura o rigidi-
tate suficientd pentru sectiunea fransver-
sald a tablierului.

Dispozifia nr. 3 (fig. 4.2.c.)

Tronsonul este sustinut In timpul rotirii pe
frei reazeme independente, fiecare asi-
gurdnd cdate un punct de spirijin:

e reazemul rotitor are un caracter de
articulatie sferica si asigurd posibilitatea
de rotire a tronsonului, fard sa poatd pre-
lua momente; este din acest motiv mult
mai simplu de redlizat;

e reazemele mobile marginale - n
numar de doud bucdti - sunt incastrate n
tablier, asigurd fiecare cate un punct de
sprijin st permit - prin posibilitatea lor de
alunecare pe o cale de rulare - rotirea
intregului tronson Tn pozitie finald.

Prin adoptarea acestei dispoziti, efor-
turile ce apar n pild In timpul rofirii sunt si-
milare celor din exploatare, datoritd arti-
culatiei din reazemul rotitor; In plus, acest
reazem poate fi redlizat sub forma unui
cilindru cu piston, care - prin modificarea
presiunii de ulei - poate produce ridicarea
sau cobordrea tronsonului si asezarea lui n
pozifie definitivd pe reazeme.

Pentru a se putea adopta aceastd dis-
pozitie este necesar ca sectiunea trans-
versald a tablierului s& aibd o rigiditate
mare (de exemplu sectiune cheson). Tn
aceste conditii se asigurd o bund stabili-
tfate atét longitudinald cat si transversald
pentru tronson.,

Alcdatuirea reazemelor

Reazemul rotitor

* pentru dispozitille 1 si 2 reazemul roti-
tor este alcatuit din pldci din neopren pla-

masura csigurofé.



cate pe fata activa cu teflon ce alunecda
pe o coroand din otel inoxidabil - continud
sau pe sectoare; central este prevazut un
dispozitiv de ghidare;
o pentru dispozitia 3 alcdtuirea este
mai simpld, lunecarea se produce ntre
~ doud suprafete avand formd de disc, una
din neopren-teflon si cealaltd din ofel
inoxidabil; se poate utiliza si un reazem
mai sofisticat (un vinci hidraulic) avénd
posibilitatea (prin modificarea presiunii
de ulei din cilindru) sa realizeze cobordrea
sau ridicarea tablierului (pe Iangd posibili-
tatea de rotire); in plus, In acest caz se
reduc foarte mult frecdrile din timpul rofirii.
Pentru toate dispozitile, reazemut roti-
tor trebuie s fie capabil s& suporte greu-
tatea fronsonului (in mod total sau partiab.

Reazemele mobile marginale
Se utilizeazd doar pentru dispozifile 2 si
3 si sunt constituite din piese mobile care

_ TEHNOLOGII DE EXECUTIE

se fixeazd prin Incastrare pe
tablier ¢una sau doud), respectiv
0 cale de rulare (longrind) sub
formd de arc de cerc pe care
alunecd patinele dispozitivelor
mobile.

Efortul care determina roti-
rea tronsonului

Rotirea tablierului poate fi
realizatd prin aplicarea unui
efort Tn dreptul:

a) reazemului rotitor central;

b) reazemului mobil marginal.

Pentru cazul b) efortul poate
fi aplicat:

¢ |a nivelul tablierului - solufie
mai indicatd, dar mai dificil de
redlizat practic; nu este afectatd
stabilitatea generald a tronsonului;

e la nivelul inferior al reaze-
mului mobil marginal - solutie mai

“TRANSPORT - AR” 2000

Ed[fia din acest an, a Vill-a, a Targului Infernational de Transporturi Profesionale
Rutiere, Feroviare, Servicii Conexe, Salon Aufo "TRANSPORT - AR” 2000, organizat
de Camera de Comert, Industrie si Agricultura a judetului Arad, de Ministerul Trans-
porturilor si de Uniunea Nafionald a Transportatorilor Rutieri din Romania (31 mai -
3 iunie) s-a constituit intr-o prestigioasd manifestare, cu evidente castiguri in planul
schimburilor de idei si de experientd, al incheierii afacerilor. Au fost prezente cu
standuri propril, cu expozitii de produse si servici, 62 de firme din fard, precum si 30
de firme cu preponderentd in export. Am consemnat, pentru cititorii revistei noastre,

opiniile unor specialisti:

¢ DI. ing. Gheorghe DINU, presedintele U.N.T.R.R. :
tierd s-a imbundatatit foarte mult. Drumurile nationale, Indeosebi cele inscrise in cate-
goria “E”, au fost supuse lucrdrilor ample de reabilitare, au fost si sunt reparate cu

*Tn ultimii cinci ani, reteaua ru-
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usor de realizat practic, dar care pro-
duce in tablier eforturi suplimentare de
torsiune si se afecteazd stabilitatea ge-
nerald a tronsonului. Este cazul mai des
utilizat - din motive tehnice.

Pentru rofire se utilizeaza frolil sau vin-
ciuri hidraulice.

Hotaratoare este valoarea momen-
tului de rotire, ceea ce inseamnd ca for-
{a necesard va trebui s fie cu atat mai
mare cu cét bratul de aplicatie al forfei
(fata de reazemul rotifor) va fl mal mic.

(continuare n numdrdl urmater)

Ing. Remus Dumitru SILAGHI
Atelierul de Proiectare
al Regionalei de Cai Ferate Timisoara

constructoriior de vagoane si b) ofer-
ta pentru constructorii de drumuri cu
implicarea societdtilor specializate
in infrastructura rutiera”,
e Dl ing. Dorin BREAZ, manager,
Firma "FRANCK” S.R.L. Timiscara:
“Suntem o firmd importaioare sl
distribuitoare de anvelope. peniru
autoturisme, autocamioane, utila-
je agricole, utiloje indusiriale, fte-
rasiere, utilaje specifice cons-
tructilor de drumur. Infrun fel,
suntem ‘interfata” intre clientii

oportunitate, sunt mai bine ntretinute. Evident, fransportatorii mai au unele observatii

privitoare la semnalizari, operatii care sunt efectuate cu oarecari intarzieri fatd de rit-
mul reabilitarilor. Ar mai fi de facut o observatie, privitoare la interferenta dintre dru-
murile nationale si cele judetene, precum i la fraversarea marilor orase. A.N.D., ca sin-
gura autoritate In domeniu, ar putea ajuta transporturile rutiere prin diligentele de re-
parare simultand a drumurilor judetene, a racordurilor la reteaua drumurilor nationale.”

« Dl. ing. Marius CAE, presedinte, manager al "CETA"” S.A. Bucuresti: "La intainirea
dintre autoritdti si transportatori”, care a avut titlul "66 de ani de transport rutier orga-
nizat ca institutie publicd™ a fost formulatd ideea unei mai largi fransparente Tn ope-
ratia de cantdarire in punctele vamale. $oferii doresc afisarea rezultatului cantdririi. in
calitate de beneficiar al infrastructurii rutiere, remarc starea foarte bund a unor tron-
soane de drumuri cum sunt llia - Arad, Arad - Timisoara, Pitesti - R@mnicu Véilcea. Evi-
dent, dupd cum se desfdsoard lucrdrile, avem speranta cd refeaua de drumuri din
categoria “E” va intruni cele mai favorabile aprecieri.

e DI. ing. Dominic PETREANU, expert, Directia Generald a Transporturilor Rutiere,
Ministerul Transporturilor: “Targul a prilejuit oferta producdatorilor de autovehicule, de
piese de schimb si subansambluri, lubrifianti performanti . a. A apdrut i o consisten-
1& ofertd de servicii, casele de expeditii: ROMTRANS, CETA, DACODA. La “lansarea”
targului, in luna aprilie, di. ministru Traian BASESCU a formulat o mai veche dorintd a
organizatorilor si anume, ca aceastd manifestare a transportorilor profesionisti s&
aibd@ doud noi structuri (domenii): a) domeniul feroviar, ava@nd n vedere existenfa -

nostri si infrastructura rutierd@, Sunt
cozuri in care anvelopele sufera
deteriordri, in fimpul de garantie,
din cauza gropilor st d deni-
veldrilor carosabilului. Trebuie sa
ie explicGm clienfilor ca noi
rdspundem numal de detferio-
rdrile datorate procesului tehno-
logic de fabricatie. Cand este
de ving drumul, nu mai avem
r&spunderi, Discutiile. prezinta
destule dificultafi si speram ca,
prin calitatea lucrdrilor la dru-
muri, s@ nregistrdm mai putine
reclamafii. Sigur, de aparitia
gropilor nu sunt de vina drurmarii,
dar o interventfie rapidd in re-
paratii este mai mult decat dorita
si binevenitd”,
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ORIZONTAL: 1) Cdlatorie care nu duce
nicdieri. 2) Moale din fire. 3) Coadd Ila
bilete ! - Lipsit total de culturd - Sens gi-
ratoriu | 4) Tren de mare vitezd - Vanat
de politicieni. 5) Se plimbd de dimineata
pAand seara - Urcd muntele cu greutate,
6) Toaletd pentru pusti - Colbul de pe
ulit@. 7) Roslii din ... holda (sing.) - Strigati
in gura mare. 8) Atacat din ambele
parti | - Plase de prins peste - Pand du-
bld de bicicletd | 9) A se descdrca
electric. 10) Prins la mijloc.

Sah la...

“Stefan cel Mare” |

VERTICAL: 1) Se deplaseazd in grabd
mare. 2) Obligat sd plece n strding-
tate. 3) Glas spart | - Duce corespon-
denfa -Tesite | 4) Bun pe langd casa
omului - Pui de cuc. 5) Prinse in pla-
s pe terenul de fotbal - Bijutier.
6) Scoasd din minfi - Pericol asumat.

De cativa ani, in fiecare prima- La individual:
varg, Filiala “Stefan cel Mare” Su-
‘ceava gdzduieste o manifestare Th-

dragité de membrii Asociatiei Pro-

-l

7) Punct de intersectie pe calea feratd -
Organul responsabil de producerea anti-
corpilor. 8) Dus de la un capdt la altul | - A
schimba directia - Miez de pild | 9) Plecati
cu sorcova. 10) Susfinut cu dovezi de ne-
contestat.

Lucretfia POP

- locul I a fost obfinut de Gheorghe lovanescu, de la Filiala Banat si Eleodor
Cismaru, de la Filiala Oltenia cu un punctaj egal de 5.5;
- locul lil a fost obfinut de Tiberiu Lozanu, de la Filiala Moldova, cu 3 puncte;

feslonale de Drumuri si Poduri si anu-
‘me *Cupa Drumnarului la sah”,

Devenita fradifionald, a V-a editie
cehsacuﬁva a acestel manifestdri s-a

lesfasurat intr-un cadru natural deo-

de pitoresc, cu viatd aparte, n-
his@ parca de hotarul muntelui, numit
Stanisoara. Participantit din acest an la
"Cupa Drumarului la sah”. concurentt
de lo filialele A.P.D.P. Banat, Oltenia,
Moldova sl “Stefan cel Mare”, au bene-
ficiat de conditll excelente de desfa-
re o concursulul, asigurate de
P, Suceovo

Prrnul competitiel a fost variat,
cautandu-se @ se imbina momentele de
‘competifie cu cele de relaxare. Astfel, pe
parcursul celor trel zie de concurs, s-a or-
gmtzm o excursie in zona Sténisoara, mer-
du-se pe fraseul pe care a parcurs
efolnc rornanului Baltagul, Vitoria Lipan.

Seara, in jurul foculul de tabard, con-
curentil s=au antrenat in discufii Infldca-
rate despre sah, beneficind si de un mo-
ment literar oferit de concurentul Filiale
Qitenia, dl. Eleodor Cismardu.

Rezultatele obfinute de concurenti,
itét la ingividual cat st pe echipd dupd
sftasurarea tuturor rundelor, au fost ho-
tardtoare in stabilirea clasamentulul. Ne
fqee © deosebita placere s& comuni-

‘cam numele premianfilor din acest an:

- menfiune, a obfinut Constantin Aoldarifei, de la Fillala “Stefan cel Mare”

Suceava, cu 3 puncte.

Pe echipe:
- locul | a fost obtinut de Filiala Banat, cu 6,5 puncte;
- locul Il a fost obtinut de Filiala “S$tefan cel Mare” Suceava, cu 5 puncte;
- locul Il a fost obfinut de Filiala Moldova, cu 4 puncte.
Ca si anii precedenti, tolba cu premii a fost bogata, fiind plind cu: diplome,

‘cadouri, cupe si bani. Valoarea premiilor oferite de organizator premiantilor

ridicGndu-se la suma de 6.000.000 lei. Preocuparea conducerii A.P. D.P. - Filiala
"Stefan cel.Mare” Suceava., a fost si ramdane aceea de a-i reuni in fiecare an
la masa de joc, pe To‘n cei care, intr-o formd sau alta, iubesc aceastd com-

petitie.
Ing. Mihai Radu PRICOP

No comment |...




ol Lucrarile executate de GENESIS INTERNATIONAL
e au asiguratd o garanfie de 2 ani,
Compcrcn‘iv cu perioada de 1 an folositd in mod curent.

Personalul auiorlzal al firmel v& sté infoidecuna la dispozifie
: s Dintre ongajcﬂ circa o freime o reprezinid

cadre cu pregdtire medie §i superioqra;

« Specidlistii firmeil au stagiu de pregdtire in straindtate,
fiind recunoscuti st atestati pe plan international.

Pentru orice tip dé lucrar de constructii
de drumuri si edllitare, apelafi la

CONSTRUCTII DRUMURI Sl EDILITARE

~ international @

S.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 imbracdminfilor asfaltice
degradate; .

= Asternered la rece a slamului bl’rumlnos
(“Slurry Seal”);

o Imbracaminti rutiere din povele de befon
tip VHI si IPRO;

« Ultima noutate - Redlizarea de termohidroizolati
cu spume poliuretanice

O dotare la nivel internafionat

» Instalatii de reciclare asfalt fip MARIN;

» Instalatii de asternere a slamului Slurry-Seal,
tip BREINING si tip PROTECTA S,

o Instatatie de amorsaj BITELL,

~» Taletor de rosturi WACKER,

o Pldici vibrante WACKER si INCELSON,

"o Freze de asfalt WIRTGEN 2000,

o Aufovehicule 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 aparfindnd

$.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

Cdlea 13 Septembrie nr. 192,
sector 5, Bucuresti - Roménia

Tel: 01- 410 0205
01-4101738
01-410 1900
01- 410 2000

Fax: 01- 4113245



n anul 2000 vor fi editate si publicate: 0,,\

« Revista “DRUMURI PODURI”. o
numerele 52, 53, 54, 55, 56 si 57, ‘?

cu aparifii in lunile °¢°
februarie, aprilie. lunie, august, U

octombrie si decembrie: R

» Buletinul de Informare Tehnica Rutierd.
L
numerele 2,3.4,5, 651 7,
-

'c;:_.u;gpariﬂl i lunile

. februarie, martie,

. mai, iulie, septembrie si nolembrie;

s ¢ Curierul rufier. numerele 1 - 12,

Pentru cei interesatl, tarifele de publicitate in revista “DRUMURI PODURI” sunt urmatoarele:

Coperia - paging Ntreaga (Ad)....c...ooerveveersveessrisss ©ieniens. 10.000.000 lei, sau 16,000 lei
Interior - pagind intreaga (Ad)........... s v 7.000.000 lei, sau 11.000 lei E

Pentru publicitate in toate cele 6 numere, se acordd o reducere de tarif de 10%.
Mentfionam ca in cursul anului 2000 vor fi editate si publicate si alte lucrdri de mare interes pentru drumari.

Daca dorifl sa fifi cat mai bine informati, procurafi-va din timp publicafiile AND s APDP,




