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Realizari si perspective RO L)

in activitdtile

din sectorul rutier

Dezvoltarea infrastructurti rutiere si
asigurarea unor conditii din ce Th ce mai
bune pentru desfasurarea transporturilor
rutiere constituie o sarcind prioritard,
care se concretizeazd prin Programul
de Guvernare agprobat de Parlamentul
Roma@niei, care a creat premizele sta-
bilirii de cdatre Administratia Nationald a
Drumurilor, de sub autoritatea Minis-
terului Lucrdrilor Publice, Transporturilor si
Locuintei, a unei strategii concrete pe
termen mediu si lung, at&t privind
modernizarea i dezvoltarea retelei
rutiere cat si Intarirea si gestionarea
acestui patrimoniu national si local.

Abordarea la nivel national a aces-
tor probleme majore pentru drumarii din
tara noastrd a fost posibild Th cadrul
celui de al XiHlea Congres National de
Drumuri si Poduri din Romania, organizat
in perioada 11-14 septembrie a.c. la
Timisoara, de cdatre Asociatia Profesio-
nald de Drumuri §i Poduri din Roméania.

In cadrul celor 4 teme strategice
(Tehnici rutiere; Transportul rutier si dez-
voltarea durabild; Gestiunea, adminis-
trarea si exploatarea drumurilor; Poduri
si alte lucréari de art@) si 2 teme punc-
tfuale (Drumuri fard Tmbracdminti mo-
derne; Drumurile urbane si circulatia in
marile orase) pe care au fost structurate
lucrdrile Congresului, cercetdtorii, pro-
iectantii, constructorii, administratorii
drumurilor si alti specialisti au avut posi-
bilitatea s&-si etaleze redlizarile si op-
tiunile privind noutdtile tehnice Tn acest
domeniu, a -gestiunii, administrarii si
exploatdrii durabile a drumurilor si a
tfransporturilor rutiere.

Congresul a avut loc Infr-un moment
semnificativ pentru cei ce lucreazd in
domeniul rutier din Roméania, cénd, pe

de-o parte, s-a putut evi-

dentia progresul substantial

ce s-a redlizat n ultimii 10 ani

n starea drumurilor nationale

ca urmare a aplicdrii unor

strategii concrete atat privind

modernizarea céft si restruc-

turarea acestui sector, iar pe
de altd parte prin continutul si
structura programelor - din
strategia pe termen mediu si
lung, care deschid orizonturi
bogate si deosebit de active
pentru activitatea viitoare.

Documentele Congresului au scos in
evidentd atét redlizGrile obfinute, teh-
nologii de Thalta eficientd aplicate,
comportarea in exploatare a lucrarilor
executate, dar si unele erori de con-
ceptii, greseli de executie sau abateri
de la calitate care vor trebui eliminate.

Totodatd prin temele strategice si
ponderate pe baza cdrora s-au des-
fasurat lucrarile Congresului s-a cautat
sa fie cuprinse multiplele aspecte ce
intereseazd activitatea sectorului, de

la tehnologii si materiale conven-
tionale si neconventionale la cele

Astfel, odatd cu Incheierea privind structurite rutiere, siguranta
celei de a doua etape privind rutierd, politici si strategii de gestiune
reabilitarea drumurilor nationale si administrarea retelei rutiere, dez-
clasificate ca drumuri europene, voltarea durabild a fransporturilor
care aduc caracteristicile geome-  rutiere, politici de fransport urban,
trice, de portantd si de planeitate  drumuri fard Imbracaminti moder-
a acestora la un nivel cores- ne, reglementdri si norme fehnice
punzdtor cu standardele din tdrile T domeniu.

Uniunii Europene, asigur@nd utilizo-
torilor conditii mult Imbundtdtite de
rulare si sigurantd a circulatiei rutiere,
a fost lansatd strategia pe urmatorii
ani care prevede reabllitarea in con-
tinuare in 15 etape a drumurilor
nationale a cca. 7700 km, precum §i
reabilitarea primard prin lucrari de
intretinere periodicd si reparatii pe
inca 7200 km, prin care se va asigura
redlizarea unor nivele de serviciu
corespunzdtoare normelor interna-
tionale in domeniu.

Prin aceastd cuprinzatoare
tematic&, ce a caracterizat lu-
crarile Congresului, apreciem ca
s-a putut r@spunde unei game
foarte variate de probleme care
intereseazd pentru prezent si
viitor pe toti cei ce lucreaza in
acest important sector de activi-
tate si nu numai pe &,

De asemenea se are In vedere un
program prioritar de constructie a
cca. 1500 km autostrazi si 220 km de
drumuri nationale cu 4 benzi de cir-
culatie, care va conduce in viitorul
apropiat la integrarea retelei rutiere
din Romé&nia, In cea europeand.

Drd. ec. Aurel PETRESCU
- Director General al A.N.D. -




ful. -~ aug. 2002

Nr. 67
oo e
9 il i
o oy e T
ol

CONGRESUL DE DRUMURI - 2002

Mesajul adresat Congresului de Drumuri

de catre dl. Miron MITREA,

Stimati invitati si participanti,

3 . vom dezbate acum. Avem o refea de
doamnelor si domnilor,

autostrazi absolut ipoteticG ceea ce ne
scoate din criterile oricarei dezvoltdri
moderne si In acest confext aici frebuie
sa fim extrem de preocupati si de con-
cenfrati. Avem doud firme care lucrea-
z& foarte bine in acest sector de viitor
APTANA” si ,SEARCH CORPORATION” si
va frebui ca optiunea pentru programe
viabile si temeinice pe fermen lung sa
aparfind si altor fime. Cei care se
aratau scepfici acum 3-4aniin privinta
politicii si construiri de autostrazi in
in special de transportul de marfa.  Romania vor frebui sa se convingad sin-
In acelasi timp nu tfrebuie sa ui- guri cG acestea nu reprezintd un lux ci
tédm cd Uniunea Europeand duce o adevdratld necesitate.
aceasta politicd deoarece dispune In ceea ce priveste, de exemplu,
de o retea rutiera dezvoltatd, ceea proiectul autostrazii Nadiac - Timisoara
ce nu este cazul incd in Romdnia. In - Lugoj — Deva, am inceput iardsi
acest context, va frebui s mentinem vechile discufi dacd Romania are
si sa dezvoltam traficul feroviar dar sG  hevoie de asa ceva. Noi suntem insé
acordam, impreund cu dvs., o atentie foarte constienti de necesitatea
deosebitd dezvoltdrii infrasfructurii ru-  investifiel si sper sG convingem si pe
tiere la nivel european. Desigur, cu ceildlfi pe aceastd cale si s& gdsim
mulfi dintre dvs.. proiectanti, consultanti, modalitatile cele mai bune de
constructori si administratori, am lucrat  finanfare.
si vom continua sé lucrdm impreund. As vrea s@ vorbesc putin si des-
Va frebui insd, de acum, sG ne pre un sistem legisiativ unic de
gandim cu fotul alffel la viitor. Am discu-  finantare in Europa si anume cel
tat inca din anul 2000 cu mulfi dintre co-  pe care noi l-am lansat sub den-
legii dvs., in special cu proiectantii si tot

In primul rénd, bine v-am
gasit! Trdim o perioadd destul de
confradictorie in politica de trans-
porturi in Romaénia, o perioadd in
care incercém sa ne infegrdm in
structurile Europei, Va frebui sa
punem accentul in confinuare pe
transportul feroviar, pe cel local,
Incercand, asa cum se Intdmpld in
Europa, sa degrevadm mare parte
din refeaua rutierd, suprasolicitata

Ministru al M.L.P.T.L.

Umirea de Parteneriat Public Privat, Aici noi
am awut o mare si interesantd problema:
cum poate fi finantatd o infrastructura atét
de scumpd, In momentul In care nu ai o
rentabilitate de frafic destul de ridicata, iar
bugetul nu poate acoperi cheltuielile care
sunt foarte mari. Raspunsul 1 reprezinta
acest Parfeneriat Public Privat, care exista
in anumite forme in Anglia sau in Franta.

Romania a reusit sG pund la punct, in
acest domeniu, un sistem legisiativ si pen-
fru aceasta vreau sG mulfumesc ncd
odatd tuturor celor care au lucrat la el.

Acum acest sistem este studiat de
comunitate si va asigur ca el poate fi uti-
lizat ca alternativé nu numai in domeniul
constructief infrastructuri rutiere, ci sitn alte
domenii.

Faptul ca Parteneriatul Public Privat are
succes este dovedit prin lansarea deja a
doud proiecte si anume portiunea de
Autostradd Bucuresti - Plolesti, pentru care
si-au manifestat interesul pénd In acest
moment 7 firme si, de asemeneaq, o serie
de proiecte In domeniul constructiilor
civile, unde deja o serie de firme si-au
manifestat interesul,

Revenind la autostrézi eu cred cé in
ceeaq ce priveste Culoarul IV el s-a dese-
nat inteligent de cdatre specialistii in dome-

c F il i 101 T — T
fimpul ne-am plans c& nu exista sufi- At -;,uwlz. bl bl

ciente proiecte de viitor. Aceastd sifuatie
creeaza o adevdratd problemda, fie din
faptul c& ajungem s& le cerem proiec-
tantilor proiecfe pe care sa le faca... feril,
sau, mai mulf, s& ajungem deseori, in
graba, la solutii tehnice insuficient abor-
dafte. De gceeaq, una din problemele de
la care trebuie s& pornim chiar astdzi cu
fotii este aceea de a ne proiecta coerent |
solutiile In viftor, pentru @ avea o strategie |
viabila pe timp indelungat.

11-148

ARD GRIGGES CONGRECE OF RTiama

Daca studiem putin teriforiul Roméniei &
constatam cd avem cel putin trei proble-
me majore, fard a ma referi aici si la cir- |
culatia urband.

Una dinfre probleme esfe aceea a i}
administratiei publice locale, pe care n-o |
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niu si sper sa convingem Banca Mondiala
penfru a redliza aceastd coloand verfe-
brald a infrastructurii rutiere romanesti,

In ceea ce priveste Programul de
Reabilitare a Drumurilor Nationale consi-
der c& aici aprogpe ne blocasem infr-un
cliseu. El a demarat inca din 1994, a reusit
saG absoarba sume importante de credite
internationale, reusind sa pastreze un anu-
mit ritm al unor lucrdri execufate dupd
norme europene. Chiar dacd el se va
mentine la un anumit nivel, s& nu uftaGm
totusi c& avem o refea de peste 14.000 km
de drumuri nafionale. Ne-am gdndit, in
consecintd, atunci s@ demaram in paralel
si un Program de Reabilitare Primard — nu
stiu dacd este cea mai fericita exprimare -
dar pand la urma nu denumirea este cea
mai importantd. Imporfant esfe faptul ca
am gdasit un sistem de consfructie, de
finantare si pentru alfe fipuri de lucrdri.

Avem in lucru la ora actuald peste
1000 km din acest sistem, iar in aceasta

iarnd vom organiza o licitafie
penfru inhcd 1000 km, infenfio-
nand ca pand in anul 2004 cel
pufin 3000 - 3500 km sa fie
reabilitati in acest mod. Desigur,
cu lucréri mai mici ca impor-
tantd care sa asigure condifii
acceptabile de circulatie, pe
niste costuri mai mici si, ceea ce
este foarte important, pe o
finantare comerciald. Romania
nu a avut pdnd acum finantari
comerciale la lucrdrile de dru-
muri, ceea ce consider ca esfe
o greseald. Desigur, la prima
vedere finantarile marilor banci
internationale sunt mai atractive.
Numai c& ele sunt limitate si
coexistd intr-o stransd interde-
pendenta cu politica bugetard a
tarii. Spre deosebire de alte
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tase promoveaza o politica a indicatorilor
macroeconomici exfrem de clara, iar
efectele se regdsesc ih bunele relatii cu
lumea economicd internationald care
apreciazd ceea ce facem noi.

In final, as vrea s& va spun ¢é domeni-
ul avs, de activitate imi este foarte apropi-
at, iar sistemul rufier reprezintc penfru
mine o provocare, © provocare pozitivéa
la care eu vreaqu sa r@spund pe masura
pe foald perioada mandatului meu.

Datoria mea este aceea de a gasi
sursele de finantare, de a opta pentru
strategiile cele mai performante si, nu in
ultimul rénd., de a da oamenilor de lucru.

V& urez In confinuare succes lucrg-
rilor Congresului, la care ma bucur ca

guverne noi nu ne jucam cu Qm pututsa participl
deficitele bugetare. Guvernul Nas-

Cuvantul de deschidere a lucrarilor Congresului de Drumuri,
rostit de dI. drd. ec. Aurel PETRESCU,

Director Gene_ral al A.N.D.

Stimati invitati si participanti,
doamnelor si domnilor,

Imi este deosebit de pidcut s& méa adre-
sez d-voastrd, participantilor la cel de al
Xl-lea Congres de Drumuri si Poduri organi-
zat de Asociatia Profesionald de Drumuri si
Poduri din Romania.

Doresc sa va mulfumesc pentru invitatia
pe care mi-ati adresat-o pentru a participa
la Congres, invitatie pe care am acceptat-
0 cu placere si nu Imi ascund un senfiment
de emofie si respect pentru constructori,
proiectanti si administratori de drumuri.

Drumurile, asa cum sunt definite in
Constifufia Romaniei, sunt bunuri proprie-
tate publicd, ele constituind infrastructura
principalului mod de fransport, fransportul
rutier, in structura globald a sistemului de
transporturi din Romania. La nivelul anului
2000, ponderea celor 4 moduri de tfrans-
port in totalul transporturilor efectuate a
fost urmatoarea:

e la transportul de pasageri: rutier - 85,4%;
feroviar - 14,1%,; pe ap& - 0,4%, aerian - 0,1%;

e la fransportul de mdarfuri: rutier -
87.3%, feroviar - 9,8%,; pe apa - 1.7%,

agerian - 0,1%.

Tendintele in perioadele urmdatoa-
re sunt de crestere continud a ponderii

voitarea retelelor de comunicatii
ferestre, cu accent pe extinderea
autostrézilor pe culoarul 1V frans-
european Constanta - Nadlac si IX
Albita - Giurgiu si modernizarii de

transporturilor rufiere atat la cele de  drumuri existente, in conditiile valo-

pasageri cat si la cele de marfuri.

rificarii permanente a zestref exis-

Am convingerea ca temele strategi-
ce care se vor dezbate asa cum au fost
consemnate de organizatori ca priori-
tati pentru sectorul rutier Tsi vor aduce
contributia la procesul amplu de pre-
gdfire a infrastructurii fransporturilor rutie-
re In vederea integrarii rapide la cerin-
tele sistemelor de fransport ale Uniunii
Europene, proces de pregdtire confi-
nud@ a acesftor infrastructuri pentru a pu-
tea prelua in conditii de siguranta si efi-
cienta fraficul rutier determinat de dez-
voltarea economiei romdanesti in con-
textul modificdrilor structurale al perioa-

tente a drumului, refolosind la’
maxim materiale specifice sectoru-
lui de drumuri care sunt mari con-
sumatoare de resurse energetice,
Permiteti-mi s& cifez doar cd-
feva dinfre obiectivele Strategiei
M.LP.T.L. pe care Administratia
Nationald a Drumurilor frebuie sa
le redlizeze:
e reabilitarea, modernizarea si
dezvolfarea infrastructurii de frans-
port rutier (aufostrazi, drumuri exis-
tente, podur)) pentru mbuna-
tatirea confortului céidtorilor, cres-

dei dup& momentul Praga 2002.
Politica Ministerului Lucrdrilor Publi-

ce, Transporturilor si Locuintei in sec-

torul rutier este directionatd spre dez-

terea sigurantei acesfora, eficienti-
zarea ftransporturilor de marfuri,
sporirea mobilifatii populatiei, con-
comitent cu dlinierea sistemului
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national de transportfuri la sis-
temul european;

e extinderea finantdrilor prin Insti-
futile Financiare internationale, din
surse private sau prin parfeneriat
public privat penfru urgenfarea
modernizarii infrastructurii rufiere;

e dezvoltarea si modernizarea
mifloacelor si instalatilor de trans-
port in vederea imbundtdtiri call-
tatii serviciilor, a sigurantei circula-
fiel si'a securitatii fransporturilor;
e restructurarea majoré a Adminis-
fratiei Nationale a Drumurilor prin
externalizarea si privatizarea activi-
tatilor conexe (repardtii, infrefinere,
semnalizari). asigurarea conduceri
coerenfe a Programului de au-
tostrazi, reconsiderarea in categorif
functionale a drumurilor, utilizarea
eficientd a fondurilor interne si ex-

vor

ce

L\

LY

receptiona in total 527 km.
Ca urmare a cresterilor din ce in
mai mari ale ftraficului rutier,

Programul de Reabilitare s-a extins
potrivit  Strategiei
M.LP.T.L. si lansata oficial in anul

aprobate de

ferne, precum si folosirea in mai mare 2001, la 15 etfape, cu un orizont

masura a produselor si utilajelor exe-
cutate in Romdania. Ministerul Lucrdrilor
Publice, Transporturilor si Locuintei va
actiona in concordanta cu politica
generald a Guvernului Romdéniei pentru
accelerareq procesului de negociere in
vederea aderdril infr-un timp rezonabil
la Uniunea Europeand.

in acest scop A.N.D. a stabilit progra-
me concrete de lucru privind imbund-
tatirea cadrului juridic si institufional pen-
tru implementarea programelor PHARE si
a instrumentelor financiare de preade-
rare ISPA, CBC, in scopul folosirii eficiente
a fondurilor provenife de la Uniunea
Europeand, Banca Europeand de Investiti,
Banca Europeand de Reconstructie si
Dezvoltare, Banca Mondiald sau de la
agenti bancari privati.

Referindu-ne acum la cazul concret al
reabilitarii drumurilor nationale trebuie
subliniat faptul cd aceasta a inceput in
anul 1993 si se concentreazd in principal
asupra drumurilor nationale europene
care in Romania au acum o lungime de
5.576 km din tofalul de 14.810 cét repre-
zinta drumurile nationale. Din acestea, in
medie anuald, in perioada 1996-2000 s-au
receptionat 1494 km de drumuri reabili-

pandain anul 2012 si dupd acest an.
La sfarsitul celor
Romania vor fi reabilitafi peste

15 etape in

9.000 km de drumuri nationale cu
un cost estimat de 7.490 mil.USD,
in care se includ, in primul rand
drumurile nationale europene.
Programul de reabilitare a
drumurilor nationale se va con-
tinua prin cofinantarea Guver-
nului Romaniei si Institutiilor Inter-
nationale (BERD, BIRD, BED. Uniu-
nea Europeanad, cu credite ban-
care contractate de M.L.P.T.L. si
A.N.D., emisie de obligatiuni sau
Parteneriat Public Privat.
Programul de constructie de
aufostrazi i drumuri cu patru
benzi de circulatie in fara noastréa
se va redliza n efape, findnd
cont de resursele financiare
disponibile si de evolutia traficului,
pe directile coridoarelor pan-
europene IV si IX (inclusiv comple-
tarea Coridorului IV cu fraseul
care sa freaca pe Valea Prahovei
pPand la Brasov).
Programele privind intrefi-
nereq curentd si periodica a dru-

tate, in anul 2001, 188 km iar in 2002 se
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murilor nationale au in vedere doud com-
ponente:

- reabilitarea primard ce cuprinde lu-
crarile de intrefinere si reparatii periodice
(covoare asfaltice, ranforsariimbracdaminti
rutiere, straturi bituminoase foarte subfiri,
reciclarea imbr&acdamintilor uzate,
tratamente bituminoase efc.) la drumurile
nationale necuprinse In programele de
reabilitare sau care sunt cuprinse in etape
cu orizont mai indepdartaf (cca. 7.300 km),
imparfite in 17 etape concretizate pe ani si
sectoare intregi;

- Intrefinerea curentd a drumurilor pe
timp de vard si iarnd, siguranta rutierd si
servicii pregdtitoare, estimate la un volum
de cca. 100 milioane EURO/an.

In lumina strategiilor stabilite, pentru ca
lucrarile Congresului de astazi sa-si atingd
scopul, si sa fie si eficient, propun ca la
dezbaterile temelor strategice sa fie
urmdrite aspectele eficientei economice,
cu prioritate.

As vreqa, de asemeneaq, 54 fie acordata
o atentie prioritard reabilitdrii primare a
drumurilor si a lucrérilor de arta, doud con-
cepte elaborate in anul acesta, ca doud
componente importante ale strategiei pe
termen mediu a activitatii de administrare
a drumurilor. Cred c& este momentul sa
dezbatem problematica intretinerii pe
timp de iarnd a drumurilor nationale
avénd in vedere conditile meteo hidro-
logice constatate in ultimii 5 ani si prog-
noza ingrijoratoare pentru anii care urmea-
z4, in perspectiva eficientizarii acesteia.

Si nu in ultimul rénd este momentul sa
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stabilim principalele obligatii ale adminis-
fratorului, constructorului si proiectantului
drumului pentru imbundtdtirea sigurantei
rutiere si capacitdtii administrative in
domeniul fransporturilor rutiere pentfru c&
anul 2003, asa cum a declarat Domnul
Ministru Miron MITREA, va fi ,Anul Sigu-
rantei Rutiere pe drumurile publice". In
acest sens frebuie stabilite si locurile ,sen-
sibile ™ privind siguranta circulatiei rutiere.
Programul de restfructurare si reorgani-
zare a AN.D., continud. Eftapele urmd-
toare se vor implementa, pe mdsurd ce
planul strategic al A.N.D. se va definitiva.
As vreq, de asemeneaq, sa subliniez aici
rolul Sectiei de Drumuri Nationale, unitatea cu
rolul tehnic cel mai important, siftuatd pe
aceasia ierarhie piramidald in care este orga-
nizat& Administratia Nationald a Drumurior,
Rolul Sectiei de Drumuri Nationale si al
fiecaruia dinfre d-voastrd in calitate de

;\( 'iuf.- s:%.?zooz ﬁ
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administrator, constfructor sau
proiectant, este primordial n =5
gestionarea retelei de drumuiri. E~~“ —

Foarte scurt as dori s& md - -
refer si la lucrdrile de artd. As
vrea ca acest Congres sa
r&mana ca un punct principal
de reper in istoria intdinirilor de
lucru prin aceea cd vom imple-
menta dupd& un program riguros
conceptul privind comportarea
in exploatare a lucrdrilor de
art@, acestea fiind de altfel si o
obligatie ce decurge din Legea
10/1995. Un instrument adecvat
pentru aceastd urmdrire este sis-
temul BMS si as vrea sG@ mentio-
nez aici experienta pozitivad deja
in curs de desfasurare de cca. un
an si jumdtate pe care AN.D. o
are.

Aceeasi campanie de urmdrire a
comportamentului in exploatare se va
aplica si la intersectiile la nivel care s-au
amenajat sau sunt in curs de amenajare in
zona infrarilor si iesirilor din orase- si
municipii, pentru fluidizarea traficului, In
acest confext urmdrirea va nsemna s
evolutia numarului de accidente in zo-
nele respective care, speram, va fi in
scddere.

Doresc succes deplin Iucrdrilor
Congresului al Xi-lea de Drumuri si Poduri

din Romania.

V& multumesc!

Alocutiunea d-lui prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI,

Presedintele Asociatiei Profesionale

de Drumuri si Poduri

Stimati invitati,
doamnelor si domnilor,

Al Xl-lea Congres National de Drumuri
si Poduri organizat de Asociatia Profesio-
nald de Drumuri si Poduri din Romdaénia
reuneste peste 400 de specialisti  din

domeniul rutier din farg si din strainatate
care, In cele doud zile alocate intalnirii Tsi
vor prezenta readlizérile din ultimii ani, vor
dezbate problematica drumurilor si po-
durilor si, sper@m, vor formula concluzii si

propuneri benefice pentru progre- A.P.D.P. a preluat si rolul de Comitet
sul tehnic. National Romén in cadrul Asociatiei
In acest an A.P.D.P. a implinit 12 Mondiale de Drumuri (AIPCR). Aceas-
ani de la infinfare si se dovedeste, ta este,o recunoastere Ia nivelinter-
prin activitatea celor peste 300 de national a asociatiei noastre care
membri colectivi si peste 3 000 de functioneazd dupd principiile AIPCR,
membri individuali, o organizatie pro-  prin comitetele tehnice de speciall-
fesionala puternicd care dorim sa-si  tate similare.
asume un rol important in domeniul Din punct de vedere tehnic,
rutier din Romania. Trebuie sa subliniem  congresul nostru si-a organizat
faptul cd, recent, Consiliul National al Jucrérile pe 4 teme strategice si 2
teme punctuale ale cdror su-
biecte constituie preocupdri priori-
fare la nivel national in ideea infe-
grdrii sectorului rutier in contextul
european si mondial. Se men-
| fioneazd In acest sens dezvol-

fransportului rutier, transferul de
tehnologie, administrarea perfor-
manitd a drumurilor, ameliorarea
- drumurilor locale, lucrari de artd.

; In ceea ce priveste continutul
\| comunicdrilor care se vor prezenta
In cadrul congresului. acesta re-
" flectd preocupdri din domeniile
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ta romand - francezd — englez& consti-
tuie o redlizare notabila, care dezvoltd
suportul tehnic material in promovarea
transferului de tehnologie si informatie.
Apreciez ca este oportun sG evocam
aici marea personaiitate a unui drumar,
devotat cu pasiune profesiei sale, care a
Idsat © amprentd deosebitd, cu
rezonante internationale asupra sectoru-
lui rutier din Romania. Este vorba de pro-
fesorul  universitar docfor inginer
Laurentiu  NICOARA, membru al
Academiei de Stinte Tehnice din
Romdénia care, absent fizic dintre noi,
noasira. este si va rdmdéne mereu prezent in
Rapoartele tehnice ale sec- Ilumea drumarilor prin spiritul sGu lumi-
tiunilor congresului si cele peste nat. Va propun sa pdstrdm un moment
160 lucrari sunt puse la dispozitia de reculegere in memoria sa.
particioantilor pe suport informa- Va multumesc!
tic, accesul la informatiile pe care Doamnelor si Domnilor, Congresul
acesteq le confin find deosebit de  National de Drumuri si Poduri organizat
fac;f sieficient. Realizdrile si cqpaci- de asociatia noasird prin Filiala Banat
tatile de actiune ale drumarilor sunt  a beneficiat de implicarea exemplard
prezentate si in cadrul Expozifiei a mulfor drumari, a caror munca
Tehnice Rutiere pe care va invitdm sperdm sa fie recompensatd prinfr-o
sa o vizitati, conform programului ce  reusita deplinad a activitdtitor din
v-a fost pus la dispozitie. aceste zile. Se cuvine sa le mulfumim
In holul Operei si. de asemenea, la  tuturor, in special M.LP.T.L. prin
sala expozitiel au fost organizate stan-  Administratia Nationala a Drumurilor
‘duri de carte tehnica, unde vetigdsio  care si-a asumat si isi manifesta rolul
serie de publicatii tehnice apdrute de coordonator al sectorului rutier
recent dinfre care mentionam tratatul  din Romania. Directia Regionala
In memoria drumarilor* care se de Drumurisi Poduri din Timisoara a
doreste a fi o sintezd a evolutiei istorice  reusit s coaguleze la nivel zonal
‘a sectorului rutier din Romdnia i, de foate capacitdfile organizatorice,
«asemeneaq, o imortalizare a personalitG- aducéndu-si confribufia majord
tilor marcante care au influentat semni-  la organizarea congresului,
ficativ progresul drumurilor si podurilor. Ne bucurd prezenta aldturi
Editarea Dictionarului Tehnic Rutier ol de noi a autoritdfilor locale
Asociatiel Mondiale de Drumuri in varian- reprezentate prin domnul pre-

Timisoara 2002
Expozitie de tehnic& rutierd

tretinerii infrastructurii rutiere.
Utilajele, echipamentele si
baza de date oferite vizitatorilor
au constitut atractia acestei
expozitii. Discutile dintre pro-
ducdtorii si beneficiarii de teh-
nicd rufierd au condus, de ase-
meneq, si la lansarea unor oferfe
si semnarea unor contracte pen-
tru viitor,

conceptiei, constructiei, intrefine-
rii, administrarii $i exploatarii dru-
murilor si podurilor. Ne bucurd
prezenfa la Timisoara, prin spe-
ciallstii lor a principalelor societdti
de profil din Romania si a re-
prezentantilor unor sociefdti de
prestigiu din strdingtate, prezente
pe piata sectorului rufier din tara

Cu ocarzia desfasurdrii celui de-al XHea
Congres National de Drumuri si Poduri din
Roménia. la Timisoara a fost organizatad si
o interesantd Expozitie de tehnica rutierd.

Organizatorii - Asociatia Profesionala
de Drumuri si Poduri din Romania, Filiala
A.P.D.P. .Banatut* si ExpoTim - au invitat
la aceastd manifestare firme de prestigiu
din tard si stréindtate producdatoare de
tehnica si tehnologie necesare con-

structiei, proiectdrii, administrdrii si n- (C.M)
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fect, domnul presedinte al Consiliului
Judetean Timis si domnul primar al
municipiului Timisoara, al cdror interes
pentru activitatea drumarilor dovedeste o
datd in plus importanta sectorului rutier
pentru binele societdti.

Comunitatea academica reprezentatda
prin persondlitati marcante ale Academiei
Roméane aflate aldturi de noi ne mobi-
lizeazé In dezvoltarea preocupdrilor noas-
fre penfru cercetarea stiintifica si a
nvatamantului tehnic de specialitate.

Printr-o scrisoare adresatd A.P.D.P.-ului,
presedintele Asociatfiei Mondiale de Dru-
muri, dl. Olivier MICHAUD, Tsf exprimd regre-
tul de a nu putea fi prezent la lucrérile con-
gresului nostru si ne doreste succes deplin,
felicitdndu-ne pentru organizarea acestei
manifestari stiintifice. De asemenea am
primit mesaje de urdri de succes de la mai
multe asociatii profesionale, administratii si
societdfi de drumuri din diverse tdri cu
care avemn o bund colaborare.

In final doresc s&-mi exprim speranta ca,
prin modul In care se vor derula lucrdrile
noastre, prin concluzille si propunerile care
vor fi formulate, comunitatea profesionalda
a drumarifor 15i va demonsfra capacitdtile si
disponibilitatile de implicare in materi-
alizarea polificii In domeniul rutier din
Romdénia. Consider ca numai o colaborare
eficientd intre tofi factorii implicati poate s&
aibd ca findlifate o activitate performanta
care se va fraduce In dezvoltarea si mo-
dernizarea sistemului de fransport rutier din
Romdania in ansamblul séu.

Doresc succes deplin lucrdrilor Congre-
sului National de Drumuri si Poduri din
Romania!
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el

Congresului National

de Drumuri si Poduri
Editia XI, Timisoara, 12 - 14 septembrie 2002

In conformitate cu Programul Asocia-
fiei Profesionale de Drumuri si Poduri din
Romdnia, In perioada 12-14 septembrie
2002, a avut loc la Timisoara cel de-al XI-
lea Congres National de Drumuri si Poduri
cu participare internationald.

La lucrari au fost prezenti 405 delegati,
din care 24 straini, reprezent@nd 9 tari.

Congresul a dezbdatut 4 teme strate-
gice:

- T1 - Tehnici rutiere;

-T2 - Gestiunea, administrarea si exploa-
tarea drumurilor;

- T3 - Transportul rutier si dezvoltarea durabil@;

- T4 - Poduiri si alte lucrdri de artd;

si 2 teme punctuadle:

- P1 = Drumuri fard imbr&cdminti moderne;
- P2 — Drumuri urbane §i circulatia in marile
orase.

Congresul a fost salutat de dl. Miron
Mitreaq, Ministrul Lucrd@rilor Publice, Trans-
porturilor si Locuintei, de dI. Aurel Petrescu,
Directorul General al Administratiei Natio-
nale a Drumurilor, de conducerea locald
a judetului Timis si primarul municipiului Ti-
misoara.

Tn urma prezentarii rapoartelor de spe-
cialitate si a dezbaterilor din cadrul sectiu-
nilor, Congresul a adoptat rezolutia care
va ghida activitatea viitoare a Asociatiei.

Cuvantul Ministrului

1. Pentru redlizarea in termen a pro-
gramelor de constructie a autostrazilor si a
celor de reabilitare, se va acorda atentie
desfasurdrii lucrarilor de proiectare pe ter-
men lung.

2. La redlizarea lucrdrilor rutiere se va
pune accent pe dezvoltarea Parteneria-
tului Public-Privat.

3. Se va acorda atentie deosebitd dez-
voltarii infrastructurii rurale, ufiliz&Gndu-se
solutii tehnice pentru structuri, care sa
foloseascd in principal materiale locale si
tehnologii adecvate.

A.N.D./CESTRIN pe baza aprobdrilor ob-
finute de la forurile interne si internatio-
nale, cu implicarea mai largd a spe-
cialistilor din universitatile de profil, socie-
tatile de inginerie etc.

Tema 1: Tehnici
rutiere

1.1. Inifierea unui studiu prin
A.N.D. si CESTRIN, cu colabora-
rea specialistilor de la cele patru 1.9. Organizarea pentru viitorul Congres
universit@ti tehnice de profil, National a unei competitii pentru fineri cu
avaénd ca obiect Imbundtdtirea  titlul ,Cea mai bund comunicare”.
conceptiei de realizare si dimen-
sionare a structurilor rutiere.

1.2. Oficidlzarea pachetului de
solutii pentru reabilitarea Tmbr&cda-
mintii existente din beton de ciment.

1.3. Intfroducerea proiectdrii
geotehnice la lucrdrile de infra-
structurd a drumurilor, pe baza
unor studii geotehnice.

1.4. Standardizarea dispozitivului
si metodologiei de determinare a
continutului de parafind din bitu-
murile rutiere si extinderea utilizérii lor
de catre laboratoarele regionale de
drumuri, inclusiv de cdaire labora-
toarele de santier.

1.5. Actudlizarea si completarea
Normativului A.N.D. pentru. bitumurile
rutiere cu conditii tehnice privind sus-
cepftibilitatea termicd, revizuirea lim-
itelor pentru punctul de rupere Fraass,
respectiv pentru ductilitatea la 25°C,
tindnd seama de normele interna-
tionale si actualizarea hartii privind
zonele climaterice ale tdrii.

1.6. Oficializarea solutiilor fehnice de
intretinere a Tmbrdcdmintilor bitumi-
noase folosind tehnologii bazate pe
fenomenul de autoreparare si extindere
a utilizarii lor pentru drumurile cu frafic

Tema 2: Gestiunea, adminis-
trarea si exploatarea
drumurilor

2.1. Continuarea actudlizarii ban-
cilor de date tehnice rutiere si imple-
mentarea sistemelor de gestiune,

2.2. Executarea lucrdrilor de 1n-
’rretineré la drumuri si poduri prin alo-
carea fondurllor minime necesare.

2.3. Implementarea unor metode
de laborator modeme, eficiente pen-
tru Incercarea materialelor rutiere.

Tema 3: Transportul rutier
si dezvoltarea durabila

3.1. Analiza tehnico-economica
la alocarea fondurilor pentru lu-
crari prin calcule de rentabilitate.

3.2. Respectarea normelor teh-
nice pentru amenajari specidle pri-
vind ecologizarea zonei drumurilor
§i dezvoltarea durabild a acestora.

3.3. Propunerea de cafre
Universitatie Tehnice si AP.D.P. a
unui cadru didactic de speciali-
tate n Consiliuf Tehnico-Eco-
nomic al Ministerului.

mediu si usor din zonele climaterice
calde.

1.7. Extinderea utiliz&rii mixturilor as-
faltice armate cu fibre PNA, inclusiv a
celor care vizeazd utilizarea asfaltului
compozit la lucrdrile de drumuri.

1.8. Organizarea si dezvoltarea
Cenftrului SHRP/SUPERPAVE pentru

Temc_: 4: Poduri si alte
lucrdri de arta

4.1. Cu privire la managemen-
tul podurilor se impune redlizarea
cat mai urgent posibil a Sistemului
de Management al Podurilor. In

acest scop este necesar sa se finali-

centrul si sud-estul Europei Tn cadrul zeze urmdatoarele lucrdri;
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necesar sa se extindd utilizarea de
tehnologii, materiale si dispozitive noi,
cum ar fi;
e materiale compozite realizate din fibre
de sticld sau de carbon impregnate cu
rasini epoxidice sau poliesterice, care
pot fi utiizate ca membrane, benzi, ca-
bluri pentru precomprimare;
e aparate de reazem complexe care sd
indeplineascd pe Iangd functia de reze-
mare si pe cea de dispozitiv antiseismic.
4.4. Cu privire la lucrdrile noi si reabilitate
se impun cerinte socio-economice, care
frebuie sa tind seama de exigentele spori-
te ale societdtii, cum ar fi de exemplu:
¢ nevoia de a micsora impactul traficu-
lui rutier (zgomot, poluare etc.) asupra
mediului Inconjurator (flora, fauna);
e cresterea sigurantei ufilizatorilor prin
redlizarea unor tipuri Tmbunatdatite de
glisiere, care sa 1ind seama de lungi-
mea podurilor, de amplasamentul
acestora (dacd este n localitate sau
in afara localitdti), de intensitatea
traficului pietonal si de existenta
accesului pietonilor la trotuarele de

e Manualul inspectorului de po-
duri;

o stabilirea si calibrarea algorit-
mului de decizie pentru lucrdrile
de Intretinere, repardatii si reabili-
tare;

e urmdarirea comportdrii in timp a
podurilor reabilitate si consolidate;

o ufilizarea G.1.S. pentru vizudlizarea
inferactiv a datelor despre poduri
si a stdrii tehnice a acestora;

e stabilirea si calibrarea modelului
de evolutie in timp a starii tehnice;
e urmarirea influentei traficului
greu si foarte greu asupra evolutiei
durabilitatii podurilor.

4.2. In ceea ce priveste stabili-
tatea si siguranta infrastructurilor
amplasate 1n albia r@urilor trebuie
luate In considerare urmdatoarele
aspecte:

e necesitatea urmdaririi permanente a

T i ) pe poduri.
evolutiei albiei si deplstcrec ccuzelor. « protectia podurilor cu semnificatie
care conduc la cobordrea talvegului istoricd

cursului de ap@ pentru a se lua masuri
corespunzatoare de eliminare g aces-
tora:
e respectarea cu stictete a prevederi-
lor documentatilor de executie referi-
foare la calitatea betoanelor si armd-
turii, precum si la respectarea cotelor de
fundare, cu referire in special la fundatiile
directe.

4.3. Cu privire la lucrdrile de intretinere,
consolidare si reabilitare a podurilor este

Tema punctuald 1:
Drumuri fara

imbracaminfi moderne

P 1.1. Organizarea unitard a
administrdrii drumurilor locale.

P 1.2. Reclasificarea drumurilor
comunale, In cadrul unei noi sis-
tematizari a retelei de drumuri
publice si elaborarea unui pro-
gram de pietfruire a drumurilor
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de pdmant.

P 1.3. Protectia n toate situatile a stra-
turilor stabilizate., indiferent de liantul utilizat,
peniru realizarea cel putin @ unei im-
permeabilizari.

Tema punctual& 2:
Prumuri urbane si circulatia

in marile orase

P 2.1. Redlizarea programelor de ges-
tionare a retelei de drumuri urbane de
catre Consilile locale.

P 2.2. Extinderea prevederilor normelor
tehnice de la drumuri publice la strdzi.

P 2.3. Sensibilizarea factorilor locali pentru
formarea si specidlizarea celor ce lucreaza

N administrarea drumurilor urbane.

P 2.4. Redlizarea prognozelor de trafic
peniru centrele urbane, pe baza cdrora
s@ se promoveze proiectele lucrdrilor.

P 2.5. Obligativitatea prezentdrii certifi-
catului de atestare ftehnicd al A.P.D.P.
pentru toate licitatile privind drumurile si
podurile, indiferent de beneficiar.

Filialele teritoriale ale Asociatiei Profe-
sionale de Drumuri si Poduri sunt solicitate
sQ includd in programele lor de activitati
aspecte care se regdsesc in Rezolutia
Congresului.

S-a stabilit ¢& urmdatorul Congres va
avea loc in anul 2006 la Craiova.

In concluzie, se poate afirma ca ultima
editie a Congresului National de Drumuri si
Poduri a reprezentat un real succes, Incd
de pe acum incepdnd si pregdtirile pentru
editia din anul 2006, care se va desfdsura

in organizarea D.R.D.P. Craiova si a

A.P.D.P., Filiala Oltenia.
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI
- Presedinte A.P.D.P. -

Ziva Mondiala a Standardizarii

o prioritate nationald a asigura-
ri unui nivel calitativ si competi-
tiv la scara intregii economii. Tn
conditile unei piete concuren-
tiale bazatd pe o calitate con-
stantd si increderea consuma-
torilor, responsabilitatile ce revin
standardizarii definesc gradul de
fiabilitate, modernitate si com-

Asociatia de Standardizare din Rom&-
nia impreund cu Camera de Comert i In-
dustrie a Romaniei si a Municipiului Bucu-
resti au organizat, in data de 14 octom-
brie 2002 o manifestare prilejuitd de aniver-
sarea Zilei Mondiale a Standardizérii. in
cei 10 ani de existentd, a fost remarcat
faptul c@ Asociatia de Standardizare din
Romania - A.S.Ro. Incearcd sd constien-
tizeze partenerii de necesitatea preludrii  petentd, fie ca este vorba de
standardelor europene, de cea a ela-  bunuri, servicii, sisteme de cailcul,
borarii de standarde competitive la  procese tehnologice si materiale.
nivel national, definindu-si activitatea ca  La acest moment aniversar, me-

sajul adresat de forurile mondiale din do-
meniul standardizdrii vine s@ confirme pre-
ocuparea Romaniei pentru stimularea si
realizarea unor parametrii calitativi la
standarde mondiale. A.S.R.O. este membrd
in Organizatia Internationald de Standardi-
zare 15O, in Comisia Electrotehnicd Inter-
nationald CEl si In Institutul European de
Standardizare pentru Telecomunicatii ETSI.

De asemenea, este dfiliatd la Co-
mitetul European de Standardizare CEN si
la Comitetul European de Standardizare
pentru Electronicd CENELEC.
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Autostrada Bucuresti — Constanta
in atentia Guvernului

Programul constructiei de autostrazi in
Romania, in conformitate cu Strategia
M.LP.T.L. In domeniul infrastructurilor
rutiere, aprobat prin O.G. nr. 455 / 2001 si
Programul de Guvernare aprobat prin
Legea nr. 1/2002, a avut si are ca obiectiv
principal continuarea lucrdrilor de con-
structie pe primele fronsoane ale Auto-

strdzii Bucuresti — Constanta.
Motiv pentru care, primele frei
tronsoane la care lucrdrile au
fost demarate in anul 2001
(Bucuresti — Drajna), in lungime
de 97 de km au fost vizitate
recent de dl. Adrian NASTASE,
Prim Ministru al Romaniei. Au

fost parcurse diferite faze §i etape ale
constructiei, discutile cu specialisti evi-
dentiind posibilitati existente de urgentare
a lucrdrilor respectandu-se totodata nor-
mele de calitate impuse.

In ceea ce priveste celelalte tron-
soane ale viitorului ansamblu al Autostr&zii
Bucuresti - Constanta, a fost remarcat
faptul c& demersurile pentru asigurarea
integrald a surselor de finantare si nce-
. | perea efectiva a lucrdrilor se afid intr-un
' " ‘stadiu avansat. Referindu-se la ritmul
| '1 lucrarilor pe care le-a vizitat, Prim Mi-
. nistrul Romaniel si-a exprimat speranta
“ c@ acesta ar putea fi accelerat, tindn-
& I'. du-se cont, In perspectiva, §i de cele-
' i lalte proiecte referitoare la investitile de
| autostrazi in Romania.

Cu acest prilej dl. Adrian NASTASE,
. Prim Ministrul Roméaniei a declarat ¢4 si
| TN anii urmatori Programul de con-

In data de 12 octombrie 2002 avut loc
la Moneasa (udetul Arad), ,intalnirea dru-
marilor de pe Valea Crisului Alb”, editia a
lll-a, manifestare organizatd anual de
A.P.D.P. - Filiala Banat in colaborare cu
Filiala Avram lancu.

Au participat 72 de absolventi ai Spe-
cializarii Cai Ferate, Drumuri si Poduri nds-
cuti sau adoptati prin profesie pe Valea
Crisului Alb, reprezentanti ai Prefecturii
judetului Arad, Qi Inspectoratului Judetean
de Politie al judetului Arad si ai Inspec-
toratului in Constructii al judetului Arad,
precum si un numar de invitati de la unitéti
din judetele Arad, Timis si Hunedoara.

Tema discutiilor purtate cu acest prilej
s-a axat pe situatia drumurilor locale si pe
posibilitdtile de dezvoltare si modernizare
a acestora in urmdatoarea perioadd de
timp. Au fost facute 12 interventii in urma
cdrora s-au concretizat urmdatoarele con-
cluzii si propuneri:

¢ Intocmirea documentatiilor necesa-
re pentru atragerea de fonduri SAPARD
pentru modernizarea drumurilor comu-
nale si a strazilor rurale;

o depolitizarea activitatii rutiere si alo-
carea fondurilor disponibile numai pe
baza unor calcule de rentabilitate;

e promovarea unor imbrdacaminti rutiere
semipermanente adecvate unui trafic
usor specific strdzilor rurale si unor strazi
urbane;

« militarea pentru alocarea lucrarilor de
drumuri numai societdtilor atestate teh-
nic de catre Asociatia Profesionald de
Drumuri si Poduri din Romania;

e refacerea podurilor necorespunza-
toare de pe drumurile locale si unele
drumuri nationale prin solutii definitive;

e militarea pentru inlocuirea intersec-
fiilor la nivel In cruce periculoase cu in-
tersectii giratorii;

e militarea pe langd factorii de deci-

. structie si modernizare a infrastructurii

| rutiere va rdmdne una din prioritdtile

| Guvernului Romdniei, prioritate care

va permite o mai rapidd integrare in
structurile europene.

Costel MARIN

zie pentru dlocarea de fonduri ne-
cesare modernizarii §i intretinerii co-
respunzatoare a drumurilor focate.

Cuvantul de inchidere a lucrd-
rilor a fost rostit de domnul prese-
dinte al Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri din Romania,
prof.dring. Gheorghe Lucaci,
care a exemplificat modul si posi-
bilitatile de rezolvare a proble-
melor drumurilor locale ridicate in
cadrul dezbaterilor.

S-a hotdrat ca urmdtoarea
intéinire a drumarilor de pe Valea
Crisului Alb s& se desfasoare la
Vata (judetul Hunedoara), in data
de 27 septembrie 2003.

Prof.dr.ing. Florin BELC
- Presedinte A.P.D.P. - Filiala Banat -



B s CERCETARE STINTIFICA
Statistica matematics

in ingineria circulatiei

Prezentul material incearcd o se poate reprezenta cain figura 1.
succintd trecere in revistd a fe- Elementele de bazd ale unui proces de asteptare sunt sosirile (intrarea unitdtilor in
nomenelor ingineriei circulatiei sistem) determinate h asa numita lege a intrarilor si servirile determinate de legea
care pot fi tratate si justificate pe  servirilor. Sosirile genereazd doud variabile aleatoare - numarul de unitdti care intrd in
baza legilor Statisticii matemati- sistem infr-un interval de timp dat si intervalul de timp intre doud serviri consecutive, iar
ce. Intentia colectivului de autori  servirile determind o variabild aleatoare — timpul de servire a unei unitdti.
este aceea de a sublinia marele

avantaj al interpretarii fenomene- ‘FOrmL“G regd pr Oblemel

lor ingineresti pe baza modelelor
oferite de Statistica matematica La o statie MOLL sosesc n medie A masini pe ord (informatie determinatd prin

acolo unde, pentru buna desf&- masurdtori de trafic). In cadrul statiei existd s pompe de benzind, fiecare putand ali-
surare a activitatilor curente, este menta o masind intr-un timp mediu de 1/n minute (fimp determinat prin cronome-
vitald luarea unei decizii corecte la  trare). Servirea n sistemul de asteptare SA se face pe un singur fir de asteptare a
nivelul distributiei resurselor. Fard a  carui capacitate este nelimitata.

avea pretentia cd materialul aco-

perd in totalitate domeniul si pro-‘RQZOlVGfeQ prOblemei

blemele ridicate, autorii considerd

cd ideiile prezentate pot deveni, la Fluxul sosirilor in sistemul de asteptare SA se considerd a fi simplu, putdnd spune
un moment dat, demne de luat in astfel cd numarul de unitati ce sosesc in sistem intr-un interval de timp t are o
considerare. repartitie de tip Poisson de forma:

k
. . w2 _ N ()"'t)k
Notiuni de baza ‘ [p,, <t>]k= oz, Unde P =T
i (#) - probabilitatea ca la momentul tin sistemul de asteptare sa fie k unitdti
Media variabilei aleatoare mentionate anterior este At, iar numarul mediu
de sosiri In unitatea de timp este A.

Aplicatia consideratd se bazeaza
pe teoria firelor in asteptare, ale carei
notiuni fundamentale vor fi prezentate

uccint in cele ce urmeazd. Un fir A

: o n T de M=Zkp®=Zk " -e* =), pentrut=]

osteptare este format din unitafi sau k=0 Kk

clienti care asteaptd un serviciu, sistemul Deoarece evenimentul ca intervalul de timp d intre doud sosir consecutive sa

in cadrul cdruio se efectueazd acest ser-  fie mai mic decdt un t dat este contrar evenimentului ca in intervalul t & nu avermn

viciu numindu-se sistem de asteptare (SA).  nici o sosire, variabila aleatoare 8 are o densitate de probabilitate de forma:
Servirea clientilor in cadrul sistemului

de asteptare se face in statii de servire,
acestea putdnd servi un singur client in
acelasi timp. Servirea poate fi asiguratd si
printr-o succesiune de statii ce formeazd o
linie de servire, in cele ce urmeazd limitan-
du-ne insd la statii de servire de aceeasi
naturd. Un proces de asteptare este con-
stituit atunci cand fie unitdtile, fie statiile
de servire sunt puse n situatia de a
astepta, formand in cazul unitatilor un fir
de asteptare.

Obiectivul urmarit in fenomenul de as-
teptare este organizarea servirii intr-un sis-
tem astfel incat timpul de asteptare sa fie
cat mai scurt, fard ca aceastd organizare
s& implice cheltuieli suplimentare mari.

Schematic un proces de asteptare

Legenda:
@ unitati existente in sistem
® statii de service

ODDD DD

Fir de asteptare

PR R ==X

Fig. 1. Sistem de asteptare (SA)
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Majoritatea fenomenelor de asteptare avand o lege de repartitie a tim-
pului de servire a unitdtii de tip exponential, se poate considera fara a intro-
duce erori mari ca si in cazul propus acesta este de forma:

1
T=[ ] ,u>0
M
u-e 1>0

timpul mediu de servire a unitdtii de catre o statie fiind:
-1
M(T)= m

5=

Deoarece populatia din care provin unitdtile e infinitd putem presupune
cd intensitateq sosirilor este constanta A, iar parametrul servirilor a k unitati W,

n sistem puténd distinge 2 situgtii:

Wy

ku.kss
- s k>s

unde: k - numarul unitdtilor din sistem;
s — numarul statiilor de servire din sistem
20-k k<2
= l40 k>2

Pentru ca in sistem s@ nu existe nici o unitate dupd un interval de timp t,
respectiv s avem k unitdti va trebui s& avem unul din evenimentele descrise n
tabelul 1. Evenimentele fiind incompatibile si formate din evenimente indepen-

dente s-au dedus si probabilitatile producerii lor.

Prelucrénd informatia continuta in tabel obtinem:

Polto+ 1) = Po(to)(1 - At) + py(tg) pat(1 - Ab),

Pulty 1) = Prci(to) A1 - ) + py(t) (1 - O(1 - M) + pylte) WAL + P (o) ut(1 - Ab)
si frecand la limitd cnd t > O:

Polte) = -Apo(te) + Up;(to)

Pi(te) = Apii(ty) — (A + WP(to) + UPiesi(to)

Deoarece de reguid, fenomenul de asteptare se stabilizeazd py(ty) = 0, k > 0, iar

sistemul de ecuatii ce descrie starea sistemului devine:
_)"'po"'ll'Pl =0
Apy—(A+1) P+ Py =0 k=21

Prin inductie matematic@ se demonstreazd ca probabilitatea ca in sistem dupd

un inferval de timp t sa existe k unitdti are urmatoarea forma:
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Probabilitatea p, de a nu exista nici o
unitate in sistem se deduce din conditia

> p, =1. Procedand astfe! obtinem:
k=0

1

Po= 1 2
—_— k epre— s
Zal oo !

Pe baza relatiilor (1) si (2) printr-un mod
de calcul identic se pot stabili pentru sis-
temul de asteptare ales unele carac-
teristici de baza ale acestuia:

- valoarea medie a numarului de unitati

aflate In  sistemul de asteptare
ﬁ = 2 k . pk N
k=0

- valoarea medie a numarului de unitati
aflate in randul de asteptare v ;

- numarul mediu de unitdti servite de
catre o statie n-v;

- valoarea medie a timpului de servire
a unei unitdti T, ;

- valoarea timpului mediu de ostep-

tare a unei unitati ¢;

- valoarea medie a timpului de as-
teptarein fir ¢, ;

- probabilitatea ca in SA s& existe la
un moment dat cel mult k unitdti
P(n <k);

- probabilitatea ca timpul de
asteptare a unei unitati in firul de
asteptare pentru a intra ia servire
sG fie mai mare ca o valoare
impusa 1 P(t, > 1).

| Concluzii

Determinarea parametrilor de
bazd care caracterizeazd starea
sistemului de asteptare SA oferd

informatii primare despre modul
de functionare a sistemului. Orice
incercare de imbundatdatire a com- -

portarii sistemului se bazeaz& pe

aceastd informatie primard, pu-
t@ndu-se actiona astfel asupra

oricarui parametru in sensul im-

bunatatirii tui. Functionarea proce-

sului descris anterior se regdseste in

%- fe. Dy Jk=s
P = 1 . m
slsk-s Srop ks
Tabelul 1
Nr. de unitati Nr. de unitati
nSAIn Evenimentul petrecut inSATn Probabilitatea evenimentului
momentul ¢, momentul t;+¢
0 nici o sosire 0 1-At
1 O plecare si nici o sosire 0 ut 0 -Ab
k-1 O sosire si nici o plecare k At Q- ut)
k nici o sosire si nici o plecare k (1 -uba-An
k 0 plecare si o sosire k (At
k+1 o plecare si nici o sosire k wt(1 - Ab

figura 2,
Aplicabilitatea teoriei firelor de
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asteptare se regdseste si in
interpretarea fenomenelor acci-
denicle care pot interveni in
cadrul unei retele formate din sis-
teme nh asteptare SA.

Actiunile accidentale (oprirea
unor statii de servire sau/si sosirea
unui aft numdar mediu de unitdti
intr-un anumit SA decét cel pre-
conizet) pot fi simulate, luarea
unei decizii optime astfel incat
functiondlitatea retelei sd nu fie
afectate puténd fi sprijinitd de
interpretdri probabilistice.

Cunoasterea vaiorilor medii per-
mite estimarea cheituielior intr-un

CERCETARE STUNTIFICA

Prelevare date

Obtinere Paramedtrii

de Baz&

Modelare Sistem
de Asteptare

Optimizare

5
e
o
=
Q
o
o®
Concluzie SATISFACATOR
NESATISFACATOR)

Fig. 2. Funcfionarea sistemului

Cheltuielile totale C; sunt date de
relatia:
C,=n-C,+0+C,, unde
C, - cheltuielile de servire ale unei
unitati;
7 - numarul mediu de unitdti din sistem;
C, — pendlizari pentru nefunctionarea
unei statii de servire;
G - numarul mediu al statiilor de servire

ntrucéat variabilele aleatoare n si O va-
riaza in timp, la fel variaza si cheltuielile le-
gate de acesteaq.

Scopul urmarit in studierea unui feno-
men de asteptare este minimalizarea aces-
tor cheltuieli.

Catalin SAS
Student anul lli

sistem In asteptare.

La inceputul acestei toamne a
avut loc receptia lucrarilor pe D.N.2,
intre locdilitatile Tisita (imitd judetut
Vrance) si judetul Bacdu (km 200+600
— km 236+830). la Contractul de reabili-
tare 503, care face parte din Proiectul
de Reabilitare a Drumurilor Nationale,
Etapa a li-a.

Reabilitarea acestui important sector
de drum a fost axatd in principal pe Tm-
bunatdtirea conditilor de trafic si ainclus:
o [ucrdri de terasamente (Indepdrtare

strat vegetal, compactare teren exis-
tent, sdpdturi, umpluturi, straf vegetal pe
taluze etc.);

o ucr@ri pentru suprastructura drumului
(strat de balast, strat de balast stabilizat
cu ciment, frezare asfalt existent, mixturi
asfaltice, elemente de antifisurare etc.);

e |ucrdri de remediere a structurii drumului
existent (strat de balast, strat de balast
stabilizat cu ciment, frezare asfalt exis-
tent, mixturi asfaltice);

e imbundatdtirea sistemului de scurgere a
apelor (rigole s santuri betonate si
nepereate, camine de vizitare);

e lucrari de consolidare a terasamen-
telor (drenuri, ziduri de sprijin);

n sistem neocupate.

e imbundtdatirea sigurantei traficului
(parapeti noi);

e |ucrari de reparatii si largiri poduri;
e Jucrdri pentru zone de parcare

- Universitatea Tehnica Cluj-Napoca -

Contractul 503

Reabilitarea D.N.2

cu imbracaminte asfaltica;
o drumuri laterale si accese pe
podete tubulare la proprietdti;
e constructia de podete noi si
extinderea celor existente;
e semndalizare si marcagje rutiere
dupd terminarea lucrdrilor con-
form normelor europene.
Dintre datele generale ale
acestei lucrdri, amintim:
¢ lungime sector reabilitat:
36,230 km
¢ lungime sector receptionat:
28,602 km
e poduri reabilitate:
7 buc.
o data inceperii lucrdrilor;
1 septembrie 1999

RECEPTIA LUCRARILOR
DE REABILITARE A DN 2

TRONSONUL TISITA « LIMITA JUDE TELOR VRANCEA -BACAU

e contributia BEI:

e durata executiei: 16,95 mil. USD
30 luni o contributia Guvernului Romaniei:
e valoarea contfractului la data 2,65 mil. USD
receptiei:
19.5 mil. USD Costel MARIN




 STRUCTURI RUTIERE

Strategii de intretinere
si reparatii pentru structuri
rutiere la drumuri noi

Factori ce influenteaza
alegerea tipului de structura

rutierd pentru un drum nou

La alegerea tipului de structurd rutierd
pentru un drum nou concurd mai multi
factori intre care se detaseazd:

- materialele disponibile, in special materi-
alele locale cu parametri corespunzatori
si costuri mici la furnizori;

- factori climatici si de mediu;

- nivelul traficului de vehicule comerciale
si evolutia lui in timp;

- costul lucrarilor de constructii si intretinere
a structurilor rutiere.

Dintre acesti factori fard indoiald costul
lucrdrilor de constructie si intretinere este
cel mai important ceilalti regasindu-se de o
manierd indirectd in nivelul acestor costuri.

Rezultd deci cd analizdnd comparativ
costurile de constructie si Infretinere pen-
tru diferite fipuri de structuri rutiere se va
putea alege solutia optima pentru respec-
tivul proiect. La nivelul lor, Intre costurile de
constructie si intretinere existd o inferde-
pendentd, functie de tipul de structurd
ales si strategia de alocare a resurselor in
timp. In general costul lucrarilor de
ntretinere si ranforsare in timp poate varia
ntre 30% si 70% din costul lucrarilor de con-

structie, in functie de durata de
timp. pentru care se face anali-
za si etapizarea in timp a reali-
zqrii structurii. Din cele prezen-
tate mai sus rezulta clar ca pen-
tru @ lua o decizie corectd
privind alegerea unei structuri
rutiere optime tehnic si econo-
mic este absolut necesar de a
definii cu claritate o strategie
care s mbine ipotezele avute in
vedere la dimensionarea unei
structuri si dupd caz ranforsarea
acesteia in timp cu o adecvatd
planificare a lucrdrilor de in-

tretinere curentd si periodicd a
structurii rutiere pe toatd perioada
de andliz&, care de reguld nu este
(pentru

mai micd de 20 ani
autostrdzi 30 ani).
Afunci cand obiectul analizei

constituie un drum de clasd supe-
rioar@ desigur ca strategia aleasad
pentru lucrdrile de infretinere a struc-
turii rutiere in timp va frebui s& tind
seama si de costurile pentru utilizatori

AN

cORIIES

de circulatie trebuie bine cantarita si pusa
de acord cu sistemul de operare si de
management al fraficului.

Prevederi referitoare

la lucrdrile de intrefinere

curentd si periodica

a drumurilor
Relativ la problematica starii tehnice a
drumurilor si a lucrarilor de intretinere si
reparatii a drumurilor se pot semnala
doud acte normative st anume:

- Instructiuni tehnice privind determi-
narea stdrii tehnice a drumurilor moder-
ne, indicativ CD 155 - 2001;

- Normativ privind intretinerea si repara-
rea drumuritor publice, indicativ AND —
554 — 2002,

in cadrul Instructiunilor €D 155 -
2001 la final In anexa 6, funclie de
starea tehnicd investigata in teren si a

calificativului acordat caracteristiciior
parametrilor de stare se recomandad
fipul de lucr@ri de Intrefinere si
reparatii ce trebuie adaptat. In ta-
belele 1, 2 si 3 se prezinta prevederile

il

datorate intreruperilor si devierilor de  gnexai 6 din Instructiunile CD 155

circulatie, In timpul executiei acestor
lucrari. Aceste costuri trebuie mini-

2001 si anexele 4.1.5 s 5.1 ale nor-
mativului AND 554 — 2002,

mizate iar infroducerea unor restrictil

Stabilirea starii tehnice si a lucrdrilor obligatorii de intrefinere periodica si de reparatfii
curente in cazul drumurilor cu structuri rutiere suple si semirigide
(Anexa 6 “Instructiuni CD 155 - 2001”)

Tabelul 1
Clasa Cdlificativul caracteristicilor " : " - !
Starea . - Lucrar obligatorii de infrefinere
tehnicé star Capacitate stare de Planeitate Rugozitate i reparatii
enniea tehnice portantd degradare 9 i -1
FOARTE | g F. BUNA F. BUNA F. BUNA F. BUNA i
BUNA
cel putin cel putin cel putin Tratamente
BUNA 4 cel putin BUNA BUNA MEDIOCRA bituminoase
BUNA cel putin cel putin BUNA Ila Straturi bituminoase Intretinere
MEDIOCRA BUNA REA foarte subtiri periodica
MEDIOCRA 3 cel putin cel putin cel putin F. BUNA la ‘Cov.ocre
MEDIOCRA MEDIOCRA MEDIOCRA REA ~ bituminoase
- st
REA 5 cel putin cel putin cel putin F. BUNA Ia 5?:15:2560 I?n:i'l;
MEDIOCRA MEDIOCRA REA REA "
bituminoase
F. BUNA la F. BUNA la F. BUNA la Ranforsarea Reparatii
1 REA
FOARTE REA £ REA REA REA structurii rutier curente
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Durata normald de funcfionare a drumurilor publice
(Extras anexa 4.1)

! Tabelul 2
INr. Tipul de imbracaminte Intensitatea medie zilnicd anuald de trafic in vehicule fizice
crt) sub750 | 751-3500 |  3501-8000 |  8001-16000 | peste 16000
Durata normal@ de functionare in ani (durata initiald sau intre doud repardtii capitale)
1 | Beton de ciment 30 20 17 13 10
Imbr&caminti bituminoase realizate din
2 | mixturi cu bitum modificat cu polimeri sau - - 8 7 5
din mixturi stabllizate cu flbre
Imbracaminti bituminoase realizate din
betoane asfaltice sau mortare asfaltice 16 12 7 6 4
3 . -
pe binder de criblurd;
Asfalt turnat pe binder de criblurd
PERIODICITATEA efectudrii lucrarilor de intrefinere si reparatii curente la drumuri, poduri si anexe
(Extras anexa 5.1. Normativ AND 554 - 99)
Tabelul 3
Intensitatea medie zilnicd anuald de trafic
Simbol Denumirea lucr&rii In vehicule fizice
e . o sub 750 | 751-3500 | 3501-8000]8001-16000] peste 16000
indicativ (unitatea de mdasurd) —— — — = :
Periodicitatea efectudrii lucrarilor de intretfinere
si reparatii (nr. interventii/perioada)
C intretinere curentd drumuri, poduri si anexe:
101 Intretinere curenta pe timp de vard
101.1 Intretinerea péartii carosabile, specifica tipului de imbracaminte
(strat de rulare)
101.1,1. |Intretinerea imbracamintilor asfaltice:
- colmatarea crapaturilor si fisurilor (m) permanent
-nlaturarea (locald) deniveldrilor si fagaselor (m2);
plombdari (m?); badijonarea suprafetelor poroase (mz); permanent
- asternereq nisipului sau a criblurii pe suprafetele cu bitum permanent, pe masura necesitatii
] in exces. iniGturarea pietrisului sau a criblurii alerg&toare (m2) in sezonul de vard
101.1.2 | intretinerea imbracamintilor cu lianti hidraulici:
- plombari (mz): colmatdari de rosturi si crapaturi (m); refacerea
rosturilor (m): eliminarea fenomenului de pompaqj (mz); permanent
- refaceri de dale degradate (mz) anudl, in functie de starea tehnicd a imbracamintii in cozul
in care lucrdrile de mai sus nu sunt suficiente pentru
asigurarea viabilit&tii
D Intrefinere periodicd drumuri, poduri si anexe:
103 Tratamente bituminoase (1000 mg/km), pe Imbracaminti:
- definitive
cu emulsie bituminoasd cationicd pe bazd de bitum modificat
cu polimeri ) - - 1 ori/4 ani| 1 ori/3 ani| 1 ori/2 ani
cu bitum pur, bitum aditivat sau emulsii bituminoase cationice 1 ori/5 ani |1 ori/4 ani| 1 ori/3 ani| lori/2 ani -
- asfaltice usoare 1 ori/4 ani |1 ori/3 ani| 1 ori/2 ani -
104 Straturi bituminoase foarte subtiri (1000 mz/km) - 1 ori/5 ani| 1 ori/4 ani| 1 ori/3 ani
105 Covoare bituminoase (1000m2/km), pe Imbracaminti existente,
din care:
- pe pavgje din piatrd, pe betoane asfaltice, sau betoane
de ciment; 1 ori/6 ani |1 ori/6 anif 1 ori/5 ani| lori/4 ani | 1 ori/3 ani
- pe betoane asfaltice cu binder de mdargdaritar
sau asfalturi turnate; 1 ori/5 ani |1 ori/5 ani| 1 ori/4 ani - -
- pe imbr&cdminti asfaltice usoare, inclusiv mortare asfaltice
sau macadamuri penetrate la cald sau la rece 1 ori/5 ani | 1 ori/4 ani| 1 ori/3 ani - -
106 Reciclarea IN SITU a imbracamintilor asfaltice
(1000 m2/km), strat de rulare realizat din:
- fratament bituminos; - 1 ori/5 ani| 1 ori/4 ani| 1 ori/3 ani -
- strat bituminos foarte subtire; - 1 ori/6 ani| 1 ori/5 ani| 1 ori/4 ani| 1 ori/3 ani
- covor asfattic - - 1 ori/é ani| 1 ori/5 ani| 1 ori/4 ani
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consideratii relative la prevederile din  belele 4, 5 si 6, se prezintd in = i TP ' _ l'
aceste acfe normative ce privesc tipul si  extras din acest ghid tehnic, pre-

periodicitatea lucrdrilor de intrefinere si  vederile relativ la lucrarile de n-
reparatii ale drumurilor. tretinere si reparatii pentru struc- "

Tn primul rand trebuie remarcat faptul  turi rutiere cu Imbracaminti as- Sffd’l'egli de Tnireﬂnere

cd in normele romanesti nu existd preve-  faltice sau din beton de ciment. si reparatii pentru Autostrada
deri specifice pentru lucrdri de intretinere  AnalizGnd aceste prevederi se Bucuresti - ng;ov

si reparatii la autostrdzi asa cum contine  poate concluziona cain esenta
de exemplu ghidul tehnic francez "CON- se preferd interventii cat mai
CEPTION ET DIMENSIONNEMENT DES STRUC-  putine h timp dar eficiente si
TURES DE CHAUSSEE” elaborat de SETRA I aplicate pe toatd lungimea

- - - N - N | 2l & I
In cele ce urmeazd se prezintd cateva Pentru exemplificare, in ta- ks !

Normele romanesti contin reco-
manddari de interventii la perioade scurte
de timp (2, 3, 4 ani) functie de fipul lucrarii
chiar si pentru covoare bituminoase sau

LCPC in anul 1994. proiectului. reciclari IN SITU a imbracamintilor asfaltice
(respectiv odatd la 3 ani sau odatd la 4
Scenariu pentru lucrdri de intrefinere la autostrazi conform Ghidului Francez ani) lucru ce este dificil de realizat pe dru-
Structuri cu imbracdminti asfaltice muri de clasa superioard. in special pe

Structura cu strat de baza din mixtura asfalticd  Structura cu shiat de baza din agregate stabilizate AUfostrazi.
Tabelul 4 cu lianfi hidraulici Tabelul § Relativ la structurile rufiere din beton
Anul Lucrareq Grosimel [ Anul Lucrared Grosmefde ciment lucrdrile de intretinere si
4 Beton asfaltic bem || 3 Colmatari fisuri reparatii recomandate in normele roma-
17 |60% Reciclare / 40% beton asfaltic| 6 cm 9 Beton asfaftic 6cm nesﬂ se reduc la Tnfretinereq curent& a

25 140% Reciclare / 60% beton asfallic | 6 cm 17 |60% Reciclare / 40% beton asfaltic] 6 cm
33 |60% Reciclare / 40% beton asfaltic| 6 cm || 25 {40% Reciclare / 60% beton asfaltic| 6 cm
41 |40% Reciclare / 60% Beton asfaltic | 6 cm 33 |60% Reciclare / 40% beton asfaltic| 6 cm
41 |40% Reciclare / 60% Beton asfaltic| 6 cm

rosturilor si colmatari de fisuri si functie
de starea tehnicd refacerea dalelor
degradate. Totusi este de presupus cd
pentru o perioadd de analiza de 30 ani

_ Tabelw s COt se considerd durata de viata a
Andl | Lucrarea unei astfel de structuri vor fi necesare

Structura cu dala groasd neacoperitd

5 Refacere rosturi transversale (banda de urgentd si zona mediand) §i lucrdri de infretinere a suprafetei
9 Beton asfaltic foarte subtire partii carosabile pentru a se incadra
17 " . in parametri normali de stare tehnica
25 Frezare + 15 reciclare pe 60% din benzile pentru vehicule lente. pentru aceastd clasd de drum,

Beton asfaltic foarte subfire Tinadnd seama de aceste conside-
33 Frezare + 15 reciclare cu 40%. Beton asfaltic foarte subtire

ratii, in tabelele 7 si 8 se prezinta sce-
Scenariu pentru lucrari de intrefinere si repargfii conform normelor roméanesti

Imbracaminti asfaltice Tabelul 7
Nr.crt. Tip lucrare Periodicitate ’7 Cantitate
. .. _. . Anud din anul 4 cu exceptia anilor in care se fac ranforsari Pe §% din suprafatd in echivalent
1 Colmatari fisuri si crap&turi ) ) _
si 3 ani dupd aceasta 5 ml/20mp (anual)
Inl&turdri deniveldri locale,  Anual din anul 4 cu exceptia anilor in care se fac ranforsdri . B
2 rjo Y , . - Pt Pe 3% din suprafata (anual)
fagase si 3 ani dupd aceea
L Odatd la doi ani incepand din anul 4 cu exceptia anilor Se aplicdin total pe 85% din suprafatd
3  Covor bituminos . . ) _ )
in care se fac ranforsdri si 4 ani dupd aceasta esalonat, Ia 2 ani

Reciclare locald, 6 -8 cm

- ' Se aplicd odatd la 4 ani cu exceptia anilorin care se fac  Se aplicain total pe 15% din suprafata
4  frezare cuinlocuire + 2 cm

. ranforsdri si 4 ani dupd aceea esalonat
- covor asfaltic
5  Ranforsare structurd La orizontul de timp rezultat din calculul de dimensionare  Pe foatd lungimea
Imbrécaminti din beton de ciment Tabelul 8
Se aplica pe 2% din suprafatd, intre anii 5-10,
Nr.crt. Colmatdri, rosturi, fisuri crapaturi Anual, din anul 5 N = N S T

4% intre anii 11 = 20 si 6% intre anii 21 - 30

Se executa in anii 7, 8,9, 10,15, 16, 17,18,
1 Refaceri rosturi, inlocuire mastic 23,24, 25, 26 cu reduceride 1/3
in anii 15-18si 2/3 in anii 23 - 26

Se vor reface toate rosturile in rate
de 25% conform periodicitatii stabllite

Se vor reface 8% din numdarul total de dale:

i dal Se executd anual din anut 11
£ helGesi| dals 1/3 nfre anii 11 — 20 si 2/3 infre anii 21 - 30
3 Covor asfaltic 6 cm (2 cm mortar Se aplic& in anii 9 (25%), Se aplicd esalonat in final pe toatd sibiafate
asfalfic antifisurd si 4 cm beton asfaltic) 17 (30%) si 25 (45%) P s P P




== iul.
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' "_I - E [_' R turd si normd de aplicare considerate
= (o T2 = fluxurile de cheltuieli pentru intreaga
perioada de analizd de 30 de ani. In
tabelele 9 si 10 se prezintd sintetic struc-
furile rutiere propuse si respectiv cos-
turile actualizate ale acestor lucrdri pe
tipuri de structuri, scenariu de intretinere,
sectoare de andlizd si diferite rate de
actualizare (0%, 5%, 10% si 156%).
Comparatia intre costurile globale
pe infreaga durata de viata a diferitelor
solutii de structuri rutiere se va face pen-
fru rata de actualizare de 15% deoa-
rece aceasta reprezintd rata internd de
rentabilitate minimd@ pentru investitile
rutiere de acest tip.
Analizadnd atét costurile de executie
a structurilor (costurile initiale) cat si
costurile de Tntretinere si ranforsare
Analiza comparativa actudlizate se pot retin urmatoarele:
Lluand in considerare costul - sfructura rutierd supld are de
initial al realizarii structurilor, tipurile departe valoarea initiald cea mai
de lucrari de intretinere si ranforsare, mare, fapt ce se repercuteaza si
volumul si costul acestora precum si @supra valorii totale (cu lucrari de
periodicitatea de aplicare s-aqu ntretinere si reparatil) actualizate,
infocmit pentru fiecare tip de struc- Motiv pentru care aceastd structurd

- aug. 2002
Nr. 67

k|

nariul de lucrari de intretinere si

reparatii derivat din prevederile

normelor romdanesti cu urmatoa-
rele precizari:

- la structurile cu imbracdminti as-
faftice se includ si ranforsdrile struc-
turilor asa cum rezultd din cal-
culele de dimensionare a capa-
citatii portante pentru Intreaga
perioada de analizd de 30 ani;

- la structura cu imbracdminte din
beton de ciment s-au prevdzut si
acoperiri cu covoare bitumi-
noase, esalonat in imp.

STRUCTURI RUTIERE

nu va fi retinutd in continuare pentru a fi
promovata;

- atat pe sectorul Bucuresti — Ploiesti cat si
pe sectorul Comarnic — Brasov structura
semirigidd dimensionatd pentru o
perioadd de minim 15 ani cu ranforsare
pentru urmatorii 15 ani are costul initial cel
mai  mic (785.400$/km pe sectorul
Bucuresti — Ploiesti si 483.8605/km pe sec-
torul Comarnic — Brasov, calea 1);

- luadnd in considerare si costurile de
intretinere si reparatii pe o perioadd de 30
ani ,conform normelor romdanesti, se con-
statd ca la o ratd de actualizare a cheltu-
ielilor de 15% structura semirigida (cu ran-
forsare In anul 20 pe sectorul Bucuresti —
Ploiesti si in anul 15 pe sectorul Comarnic -
Brasov) ramdane in continuare cu valoarea
cea mai micd (846.5855/km si respectiv
545,278 /km);

- avand in vedere costurile de intretinere si
reparatii actualizate, recomandate de
normele franceze se constatd cala o rata
de actudlizare de 15%, structura cea mai
putin costisitoare rdmdéne structura semi-
rigida 2.

Alcdtuirea diferitelor tipuri de structuri rutiere propuse si grosimile straturilor de ranforsari pe sectoare

Tabelul 9
Grosimi straturi | Ranforsare Ranforsare Ranforsare
Tip structurd (cm) la 10 ani la 15 ani la 20 ani
si aledtuire Buc. | Com. | Buc. { Com. | Buc. |Com. | Buc. | Com.
Ploiesti [Brasov | Ploiesti | Brasov | Ploiesti |Brasov | Ploiesti | Brasov
Uzura 4 4 - - - - - -
Legdturd 4 4 - - - - - -
1 1 Supla 1, dimensionatd pe 30 ani Mixturd 23 24 - - - - - _
Piatrd sparta 25 25 - - - - - -
Balast 30 30 - - - - - -
Uzurd 4 4 - - 4 4 - -
| Supla 2. dimensionatd pentru 15 ani cu Le.gcTL'Jro 4 4 . ) 4 4 ) }
z ranforsare pentru restul de 15 ani MixturG 17 19 B B 5 5 - }
Piatra spartd 25 25 - - - - - -
- Balast 30 30 - R - _ _ ~
Uzurd 4 4 4 4 - - 4 4
Supld 3, dimensionatd pentru 10 ani cu Le.go’rL“Jro 4 4 6 6 B B 4 4
8 2 ranforsari la fiecare 10 ani MixturG 15 17 . ) B B B B
Piatra spara 25 25 - - - - - -
Balast 30 30 - - - - - -
Uzura 5 5 - - - - - R
Legdaturd 5 5 - - - - - -
4 | Semirigida 1, dimensionare pentru 30 ani Mixturd 11 14 - - - - - -
Piatrd sparta 30 30 - - - - - -
Balast 30 30 - - - - - _
Uzurd 5 5 - - 4 4 - _
Semirigidd 2. dimensionare pentru 15 ani Le.go’rtfro 5 5 . . 4 4 - )
2 cu ranforsare pentru restul de 15 ani Mixtura 6 / . B 5 7 B -
Piatrd sparta 30 30 - - - - - -
Balast 30 30 - - - - - _
Beton de ciment 23 24 - - - - - -
6 | Rigida Balast stabilizat 20 20 - - - - - N
Balast 30 30 - - - - _ _




_StrucTuRI RUTIERE R

L .
f:'\ [ i =1
Actuadlizarea cheltuielilor de executfie si intrefinere 1) =3 “ | I U =i
Tabelul 10 f: -
Sector Tip Rata de actualizare 1=
structurd 0% | 5% I 10% 15% =3
Bucuresti - Ploiesti
Supla 2112414 | 1487082 | 126828 | 1088318 . ) =
Nomna romaneaseg | SeMGiAa T | 1117509 | 974062 | 891685 | 833610 Daca se iau i considerarsipolidias
Semirigida 2 | 1376120 | 993925 | 827800 | 740722 [ costurile initidle ale structurilor si costurile
Rigida 1087100 928006 847415 793632 actualizate cu diferite rate ale lucrdrilor
Ciment 1261510 978442 848795 774422 de Intretinere si reparatii se constata ca la
Ghid francez Supld 1669580 1329435 | 1161035 1059202 o ratd de actudlizare de 15% tot structura
Semirigidd 2 | 1338920 101521 860435 771671 semirigidd ranforsatd o data in perioada
Comarnic - Brasov de analiza de 30 ani are costurile globale
Suplé 1154234 865413 730082 652184 actuaglizate cele mai mici.
somaramneca| 2790581 | 2750 | o | e | sz | Taond seama do coniderae de
I mai sus, propunem adoptarea fipului de
Rigida 066965 546580 & 490579 ;455725 structurd semirigida ranforsata in timp. ca
Ciment Al 597382 | 519043 e find cea mai avantajoasd din punct de
Ghid francez Supla 1006460 00628 699030 638036 K .
Semiigida 2 | 810040 | 614419 | 521284 | 4es01s [ Vedere tehnico-economic.

Concluzii forsari (structura semirigida 2) Ing. $tefan CONSTANTINESCU
Din punct de vedere al costului initial  ©Sf& Mai putin cosfisitoare decat - Primvicepresedinte -
de executie a structurilor propuse a rezyl- Celélaife fipuri de sfructur. Acesf Ing. David SUCIU
tat ca atat pe sectorul Bucuresti - Ploiesti  UCTU este favorabil - proiectului - Director Departament S.T.R -
cat si pe sectorul Comarnic ~ Brasov struc-  Jeoarece permite reducerea cos- SEARCH CORPORATION, Roménia

tura semirigida etapizatd in timp prin rgn-  Turilor inifiale pe ansamblul acestuia.

Y /4
,lerralyme

n Romania

pirea cu solutia Terrazyme, ameste-
carea solului fratat penfru omoge-
nizare si compactarea amestecului
rezuitat.
Prin folosirea acestui produs se
urmdareste redlizarea unei suprafete
de drum utilizabild in conditii de
trafic usor si relativ scdzut, pe orice
B fel de anotimp, costurile estimate
= fiind cu aprox. 30% mai mici decéat
in cazul folosiri altor fehnologii.
Datd fiind problematica acu-
t@ a existentei unui foarte mare
i R numar de drumuri de paméant in
S T R Romania, experimentarea si uti-
La sférsitul lunii septembrie R.A.J.D.P. Constanta, numerosi primari din comu-  |izarea unor asemenead tipuri de
Constanta a organizat, pe drumul jude- nele nvecinate, specialisti si invitati din solutii alternative se poate consti-
tean DJ 392, infre localitatile Amzacea si domeniul administrativ si rutier, precum  tyi intr-o solutie beneficd pentru
Pecineaga. o demonstratie privind tehno-  si reprezentantul firmei americane pro-  vitor, Pentru aceasta ins@ va fi

logia de stabilizare a solurilor cu tehnolo-  ducdtoare a solutiei aplicate. nevoie de studii si cercetari apro-
gia .TerraZyme”, promovatd de ,Nature Tehnologia de executie, relativ fundate care sa asigure garantia
plus Inc” din S.U.A. simplain comparatie cu alte tehnologii - ynor lucréar de calitate.

La acest eveniment au parficipat s-au executat in patru faze distincte:

reprezentanti ai Consiliului Judetean scarificarea si af@narea solului, stro- Costel MARIN
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Incepand cu anul 1995 si
pand in 2002 pe raza S.D.N Alba
s-au inventariat peste 100 puncte
si zone de degraddri datorate ca-
lomitdtilor, avand diverse grade
de periculozitate sau de afectare
a corpului drumului. Sunt afectate:
-D.N. 75, de efectele Ariesului Mare;
- D.N. 74, de efectele Ampoiului;
-D.N. 74A, de efectele Abrudelului.

Pe fondul continuei Tnmultii a
numdarului de puncte afectate i, n
paralel, al amplificrii degradarilor la

=

mul pentru 2003 se ridica la valoarea de
91.385.000.000 lei.

Pentru a intelege cat mai exact am-
ploarea daunelor produse de calamitati
pe aceste trasee de drumuri nationale,
precizdm cd un numdar de alte 12 pozitii
au fost incluse n programul de reparatii
capitale (cu o valoare de 75.000.000.000
lei), iar calamitdtile din anii 2001 si 2002
au produs inc@ 21 de pozitii inventariate

si In asteptarea includerii pe una dintre
sursele de finantare, in vederea de-
mardrii proiectarii.

punctele care deja existau, dema- Desigur ca valorile sunt mari, dar re-
rareq, n 2001, a finantdri Programului  zolvarile au fost conditionate de ingus-
de reconstructie si consolidare a fimea deosebitd a sectiuniior de scur-
infrastructurii rutiere pentru eliminarea  gere si de debitele deosebit de mari,
efectelor calamitdtilor a reprezentat  astfel incat cea mai mare parte a
pentru aceste zone poate cea mai  consoliddrilor se bazeazd pe co-
fericita solutie de rezolvare a amplelor  loane forate. Pe unele portiuni, dru-
probleme create de calamitdtile care  mul este practic in consolad pe ra-
se repetd, practic, anual, dierul coloanelor tocmai pentru a
Pentru etapa de start a Progra- reduce la minimum intrarea in sec-
mului au fost cuprinse pe traseele n  tiunea de scurgere. De asemeneaq,
discutie un numar de 47 de poziti, @ pPe o lungime de aproape 1 km a
cdror situatie la ora actualé se prezintad  fost necesard ridicarea linief rosi cu
dupd cum urmeaoazd: circa 2,5 m, pentru scoaterea defini-
1. Contracte finalizate - 8, cu valoarea fiva de sub efectul inunddtiilor.
de 77.166.7156.000 lei. Toate aceste probleme lega-
2. Contracte in derulare - 13, cu valoare  te atat de executiile in curs, dar si
de 112.313,072.000 lei, din care: de pregdtirle pentru continua-
- receptie 2002 - 8 poxzitii rea programului, precum si de
48.891.072.000 lei; gravitatea unora dintre pozitile
- receptie 2003 - 5 pozitii noi apdrute, au fost detaliat
51.422.000.000 lei; prezentate domnului ministru al
3. Pozitii in curs de contractare - 7, cuva-  M.LP.T.L. Miron MITREA cu oca-
loarea de program 2002 - 11.244.000.000 zia parcurgerii efective a trase-
lei si pentru 2003 o valoare program de élor incluse in Program in data
37.500.000.000 lel. de 16 septembrie 2002.
4. Pozitii fard sursd de finantare B.E.l. des- Nu a fost doar o inspectie
chisd (au proiect) — 8, valoare estimatd .prin parbrizul masinii*, ci opri-

98.570.000.000 fei, cu solicitare program
2003 de 20.000.000.000 lei.

5. Pozitii fard sursd de finantare buget (au
proiect) - 11, proiectare 2002 cu valoarea
de 395,300.000 lei si valoare estimatd
lucrari de 58.431.000.000 lei.

Valoarea lucrarilor executate in 2001
se ridica la suma de 78.511.704.000 lei.
valoarea estimata la sfarsitul anului 2002
este de 135. 645.000.000 lei iar progra-

rea efectivd la contractele
cele mai ample aflate n
executie, discutii directe cu
constructorii (58.C. NORDCON-
FOREST S.A. Cluj: S.C. COMINCO
S.A. Abrud si S.C. SELINA S.R.L.
Oradea, G.S.D.P. Clyj si S.C.
NORDIN Satu-Mare) si consultan-
tii, dar si cu beneficiarii (D.R.D.P.
Clup) si cu oficidlitdtile judetului

Alba, care I-au insofit pe domnul ministru.
In cadrul discutiilor de pe santiere, au
fost prezentate solutiile si motivele care le-
au generat §i problemele ridicate de
executie (indeosebi faptul cd natura ex-
tfrem de dur& a rocilor fadcea aproape im-
posibild executia in solutia standard uti-
lizata la coloanele Benoto si necesitatea
utilizarii de utilgje roto-percutante, alaturi
de intérzierile provocate de perioadele de
calamitdti din iulie-august 2002).

De asemeneaq, au fost facute opriri la
punctele nou apdrute In perioada mentio-
natd mai sus si pentru care domnul minis-
tru a dat asigurdri ca se vor cduta, cu prio-
ritate, surse de finantare pentru a nu se in-
frain iarn@ n conditile actuale.

Dar ideea de bazd care s-a desprins
atdt in timpul discutiilor de pe traseu cat si
al celor care s-au purtat la Alba lulia a fost
aceea de eficacitate a programului.

Motivatia cea mai directd a acestei
concluzii constd in faptul ¢d nu numai la
contractele finalizate, dar si la cele in exe-
cutie, In timpul perioadelor de calamitati
din iulie-august 2002, nu s-au nregistrat
degraddri pe zonele apdrate.

Toate aceste elemente au generat un
sentiment de satisfactie, constientizandu-
se faptul cd sumele Intr-adevar mari pe
care Programul le-a generat pentru tra-
seele de munte ale S.D.N. Alba, sume pro-
venite at@t de la buget cat si din finantari
B.E.I., sunt utilizate cu folos, in conditii cores-
punzdtoare din punct de vedere tehnic si
calitativ. Totodata, aceste conditii se con-
stituie In garantii ca s§i finantdarile pentru
continuarea Programului vor fi utilizate cu
aceeasi eficacitate.

Pe tema calamitatilor inregistrate pe
traseele drumurilor nationale ale S.D.N.
Alba se pot elabora foarte multe documen-
tare, despre evolutia lor, dar si motivele
care le-au generat, despre etapele de
proiectare si motivarea solutiilor, despre
specificul executiei la fiecare dintre solutii
sau despre utilgjele si echipamentele deo-
sebite necesitate de executie.

Ing. Cristian COSTIN
- $ef Serviciu Drumuri D.R.D.P. Clyj -




Diversitatea si complexitatea activi-
tatilor legate de drumuri §i poduri pre-
supun, mai ales Tn ultima vreme, aborddri
stiintifice, tehnice §i tfehnologice si din atte
domenii. Si cum prioritd@tile de abordare
sunt, de cele mai multe ori, cele de proiec-
tare, consultantd, constructie, gestiune sau
administrare ne-am géandit ¢a n-ar fi rdu
sa- cunoastem putin si pe chimistii care
lucreazd, pentru drumuri, in laboratoare si
firme specializate. Una dintre aceste firme
este S.C. POLL CHIMIC S.A. Giurgiu, mem-
bru AIPCR si APDP, cunoscutd in Romania,
dar si in afara granitelor ei, ca un pro-
ducator de emulgatori si aditivi pentru bitu-
mut rutier si aditivi pentru mortare si be-
toane de ciment. Vizitdnd laboratoarele
acestei societdti, printre eprubete, apa-
raturd de laborator si recipiente cu diverse
solutii §i substante, senzatia pe care o ai
este aceea cd te afli, mai degrabd, nu
intr-o unitate legatd de activitatea de dru-
muri ¢i infr-o... farmacie.

De la d-na drd. ing. Mariana Mustata -
directorul Laboratorului Poll  Chimic,

aveam s@ aflam c& doud sunt, printre
altele, atuurile care au dus la o productie
de naitd calitate: sistemul propriu de cer-
cetare si experienta acumulatd in decur-

aditivi pentru bitum (agenti de adezivi-
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sul anilor la care se adaugd se- |
lectarea, stocarea si valorifi- |
carea unui important volum de |
informatii din tot ceea ce este
nou in cercetarea stiintificd din

la emulsionarea bitumurilor rutie- |
re din diverse surse, reactivita- |
tea agregatelor naturale de ca- |
rierd si balastierd, compatibili-
tatea bitum - emulgatori - agre- |
gate, comportarea structurilor N
asfaltice executate la rece in
diferite conditii de mediu si trafic,
impreund cu cele mai noi §i valo-
roase cunostinte In domeniu, sunt
puse la dispozitia constructorilor
de drumuri prin intermediul Labora-
torului de Emulsii $.C. POLL CHIMIC
S.A., laborator autorizat de grad 1 -
M.LP.T.L. -1S.C.

Laboratorul de Emulsii S.C. POLL
CHIMIC S.A. se bucurd, de aseme-
neaq, de serviciile unui colectiv de spe-
cialisti cu Tnaltd calificare in dome-
niu, de un spatiu generos, aparaturd
performantd de anadlize si Incercdari
pentru bitumuri, emulsii, emulgatori si

Drd. ing. Vasile MUSTATA
Dir. gen. S.C. POLL CHIMIC S.A. - Giurgiu

tate, fluxanti, regeneranti etc.) si pentru
controlul mediului (ape reziduale, aer).
In prezent, ne-a informat dl. ing.
Dumitru TUDOR, director tehnic, o activi-
tate importantd a laboratorului o repre-
zintd formularea retetelor de aplicare
a emulsiilor bituminoase cationice uti-
lizate n tehnologile de tratamente
supefrficiale, reciclari, covoare
asfaltice foarte subtiri fip Slurry-Seal,
utilizénd simularea in laborator a
conditilor de mediu si de trafic cu
gjutorul unor echipamente special
concepute In acest scop. Pe baza
acestei metodologii au fost elabo-
_rate refete de Slurry-Seal, aplicate
II\CU succes de clientii S.C. POLL
| CHIMIC S.A. Giurgiu.
FwI:. Nu am enumerat aqici, dupd
cum se vede, punctual, nici unul
'_ dintre produsele firmei pe care
. am prezentat-o si nici nu l-am
" publicat adresa sau numdrul de
|| telefon. Un lucru este insa sigur, si
I |anume, acela cd acesti farma-
| cisti* ai drumurilor fac tof ce este
||” posibil s& asigure materialelor uili-
zate de drumari parametrii de com-
|| petitivitate, fiabilitate si calitate la
| standardele cele mai inalte. Nu-i
ocoliti si, atunci cand aveti prilejul,
| chiar dacd activitatea lor nu este
una care sd se vada, cautati-i si
cerefi-le, eventual, sfatul...

Costel Marin
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Nisa 2002

__' —= i Conferinta Internationald a Geosinteticelor

In perioada 22-27 septembrie
2002 a avut loc la Nisa, in Franta,
a Saoptea Conferintd Internatio-
nald a Geosinteticelor. La acest
eveniment au participat un nu-
mar record de specialisti, cca. 1300,
profesori. cercetator, proiectanti,
producdtori si utilizatori.

Programul conferintei a fost
foarte dens cuprinz&nd prezentari

poster au stat la dispozitia celor intere-
sati pe toatd durata manifestarii, iar ex-
pozitia care a fost organizatd cu acest
prilej a permis expozantilor s&-si prezinte
produsele si sG poarte un dialog produc-
fiv cu participantii la conferinta.

La expozitie au participat peste 70
de companii, din 21 de t&ri, cu produse,
tehnologii si servicii de ultimd ord.

Un loc special a fost acordat si de
orale, postere si o interesant@ aceastd datd studentilor implicati in
expozitie. domeniul geosinteticelor. Au fost acor-

Datoritd numdrului mare de date premii pentru cele mai bune
lucrari — cca. 280, prezentdrile orale  |ucrdri, iar cu acest prilej suntem man-
au fost impartite in patru sesiuni, care  dri s@ va anuntdm ca Roménia a fost
s-au desfasurat simultan, find gru-  reprezentatd cu succes de dl. Ernest
pate dupd domeniile: inginerie geot-  Olinic din Universitatea Tehnicd de
ehnica si structuri armate, ingineria  Constructii Bucuresti, catedra de
mediului, inginerie hidraulicd, proprie- Geotehnicd si Fundatii. Activitatea
tati ale materialelor geosintetice. Domnului Ernest Olinic a fost recom-

Lucrarile prezentate sub forma de  pensatd cu un astfel de premiu.

in paralel cu programul stiintific al con-
ferintei au avut loc sedinte ale membrilor
consiliului IGS, iar miercuri, 25 septembrie
2002, a avut loc adunarea Generald
Ordinara. in timpul adundrii au fost prezen-
tate si aprobate mai multe documente
privind activitatea IGS si au fost alesi noul
presedinte si noul vicepresedinte ai soci-
etatii. Acestia sunt: dr. Daniele Cazzuffi din
[talia in functia de presedinte si profesor
Fumio Tasuoka din Japonia in functia de
vicepresedinte,

Se poate dafiima cu certitudine c& a
Saptea Conferintd Intfernationald a Geo-
sinfeticelor - Nisa 2002 a fost un succes
atat din punct de vedere stiintific cat si
organizatoric, dovada fiind si cele patru
volume dle lucrdrilor tipdrite cu aceastd
ocazie.

Conf. Dr. Ing. Valentin FEODOROV
- Presedinte ARG -

,Drumuri, poduri,

lucrari de artd din beton”

Universitatea Tehnicd de Constructi
Bucuresti, in colaborare cu: Administra-
tia Nationald a Drumurilor; Carpat Ce-
ment; Holchim; Lafarge - Romcim; Socie-
tatea de Constructii - C.C.CF. S.A.;
CESTRIN; Asociatia Profesionald de Dru-
muri si Poduri; Asociatia peniru Dezvolta-
rea Stintei si Tehnologiei Betonului
A.D.S.T.B., cu participarea cadrelor de pro-
fil de la Universitatiie Tehnice din tard, a
unor institute de cercetare si proiectare din
care mentiondm: Ceprocim, INCERTRANS,
INCERC. IPTANA, Procema S.A., Directii
regionale si judetene de drumuri si poduri,
societati de constfructi cu activitate in
domeniu, a organizat in perioada 14-15
noiembrie 2002, Simpozionul cu tema:
LDrumuri, poduri, lucrari de artd din beton”.

Principalele obiective ale simpozionu-
lul au vizat: un schimb fructuos de expe-
rient@ infre specialisti de productie,
proiectare, cercetare si invatdmant; cu-
noasterea unor redlizar importante pe dezvoltarea in anii urmatori etc.
plan national si international in domeni- Sectiunile pe care s-au
ile afiate in discutie; selectia tehnologi-  desfasurat lucrarile au fost urma-

ilor si procedeelor avansate n
executia lucrdrilor din beton;
conturarea (stabilirea) directiilor
ce asigurd progresul fehnic si

toarele: ,Materiale performante 1n execu-
tia drumurilor, podurilor si lucrdrilor de artd
din beton”; ,Poduri din beton armat si pre-
comprimat” si ,Drumuri si alte lucrari de
artd din beton”,

Costel Marin
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Stabilizarea “in situ” a pamantului
CU var §i cu var-ciment

Dup& cum se cunoaste, stabilizarea “in situ” a pdménturilor coezive
argiloase, prafoase sau nisipoase cu var, var<iment sau ciment le conferg
caracteristici fizico-mecanice adecvate astfel, se obfine cresterea rezistentei
si stabilitdtii lor, reducerea deformatiilor structurilor rutiere sub acfiunea trafi
cului, necesare pentru imbundtdtirea patului drumului (realizarea stratului de
formd) si, uneori, a terasamentelor din pdménturi umede, de calitate
mediocrd. Aceste tehnici dau posibilitatea s& se obfind materiale alternative,
care le pot inlocui pe cele traditionale (materialele pietroase), scumpe, in
special din cauza transportului, chiar pe distanfe mici si mai ales in regivnilef§

==z
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sectoare de drumuri, pentru stobilizare%
unor padmanturi similare s-a folosit cimen-
tul. Stabilizarea pdmanturilor cu var-ci-
ment nu s-a folosit Incd 1a noi. Pe baza ex-

- perientei acumulate s-au elaborat STAS-

urile:
- 10473/1-87 - Straturi rutiere din agregate

unde acestea lipsesc.

Utilizarea varului in lucrari de constructii
constituie o tehnicd strveche ce dateazd
de pe vremea zidului chinezesc si a dru-
murilor romane. Redescoperirea ei a oferit
o alternativa viabild la practica obisnuitd
de realizare a unor lucrdri de drumuiri $i, In
acelasi timp, la exigentele privind protec-
tia mediului. Aceastd tehnicd nu prezintd
probleme, nu ridicd obstacole, sunt bine
cunoscute domeniile de aplicabilitate, sigu-
ranta in aplicare si durabilitatea lucrdrilor.

Avantgjele tratarii pamanturilor cu var
n ceea ce priveste costul, performantele
tehnice, durabilitatea si impactul asupra
mediului au fost puse n evidentd si pro-
movate in SUA, TIncd la inceputul anilor “40,
la construirea a mii de mile de drumuri $iin
lucrdri importante cum este aeroportul
Dallas Fort Worth.

PAnd n anii ‘80, infrucat s-a simtit nevo-
ia de ainlocui materiale clasice cu mate-
riale alternative, in Italia, Franta, Germa-
nia, Suedia, Australia, Noua Zeelandd,
Japonia si in alte tari, tehnicile de stabi-
lizare cu var, var-ciment, ciment si cu alfi
stabilizatori au facut obiectul a importante

naturale sau pdmanturi stabilizate cu
. ciment. Conditii tehnice generale de cali-
tate.
- 12253-84 - Straturi de formd. Conditii teh-
nice generale de calitate. Contine pre-
scriptile referitoare la stabilizarea pa-
manturilor coezive cu var, cu ciment si
cu alte materiale stabilizatoare.
- 10473/2-86 - Straturi rutiere din agre-
gate naturale sau padmantur stabilizate
cu lianti hidradlici sau puzzolanici.
Metode de determinare st incercare,
Stabilizarea cu ciment se poate
adopta pentru pdmanturile cu plas-
ticitate redusd pdnd la plosticitate
nuld@. Sunt necesare procente relativ
mari de ciment care creeazd pro-
bleme cu contractic si umflarea stra-
turilor stabilizate. La noi stabilizarea
cu ciment se readlizeazd potrivit
STAS-urilor enumerate mai sus.

cercetdr. Sunt elaborate stan-
darde europene pentru aceste
lucrari. De mai multi ani, de cand
in zone Wnfinse materialele pie-
troase sunt greu de gasit, adminis-
tratile de drumuri au asimilat o
importanta culturd in acest dome-
niu iar utilgjele au evoluat si asi-
gurd protectia lucrdtorilor la exe-
cutie, productivitdti ridicate si o
calitate superioard a lucrérilor. Tn
multe tari s-a trecut la aplicarea
acestor solutii alternative ce pot con-
duce la economii de pdnd la 60%.
Astfel In Franta in anul 1995 s-au fo-
losit In lucrdrile de constructii 531.000 t
var, din care cea mai mare parte,
429.000 1, s-a intrebuintat pentru stra-
turi rutiere si la cdi ferate de mare vi-

tezd. S-au elaborat stahdarde si reco- Stabilizarea
mandari tehnice pentru diverse stabilizar. pamaénturilor

In tara noastra in anii “70 si “80 s-au 7 =
executat, pe unele sectoare de dru- . granulahe ﬁna’
muri, straturi de form@ din pamanturi argiloase
coezive tratate cu var sau cu zgurd si prafoase, cu var

granulata st var. De asemenea, pe alte Pamantul stabilizat cu var este

un amestec compus din pamant,

var nesting sau hidratat si apa, in

— , 1 cantitati ce asigurd modificarea
- // ! PRAGTEE by caracteristicilor fizico-chimice ale
: s ‘L/ ’ 1 pamantului, in vederea realizarii de
| / . e 34 :m straturi rutiere care, dupd compac-
/ = -~ 1 tare, sunt stablle la actiunea apel,
[ L-T = ainghet-dezghetului 3 cu o capo-

- B |+ 1= citate portanta adecvata.
- // 1% Se recomandad s& se stabilizeze
//’I 1° cu var prafurile argiloase cu indi-
acm 0002 qoce 00F " go7 906 01 01 o404 1V 2 e w2 % 00" cele de plasticitate mci mare de 10

Fig. 1. intervalul granulometric al pamanturilor ce pot fi stabilizate cu var

dar pot fi stabilizate si argilele si

- Bl
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Varul ridicd pH-ul la peste 12, fapt ce
determind formarea de silicati si alumi-
nati de Ca: se considerd cd la inceput
se formeazd un fel de gel, care aco-
perd particulele de pdmant, iar ulterior,
n timp, cristalizeazd. Sunt produsi cimen-
tosi similari cu cei Qasiti In pasta de
ciment.

agregatele naturale granulare
care contin argild si praf cu
conditia ca fractiunea ce trece
prin sitc de 0.4 mm sa fie mai
mare de 35 %. Curba granulo-
metricd a unui pamént ce urmea-
z& a fi stabilizat cu var trebuie s&
se Inscrie in intervaiul din fig. 1.
Practic se pot stabiliza cu var
toate pamanturile.

Varul se poate intrebuinta fie
pentru a modifica caracteristicile
pamdantului pe o duratd scurtd, cu
scopul de a-t face iucrabil pe san-
fier, datorit@ actiunii sale de reduce-
re o umiditdtii, cadnd se folosesc
procente de 1,5 -3 % var, fie pentru
modificarea substantiaid, pe duratd
indelungatd, a caracteristiciior enun-
tate mai sus, cand in retete intrd pro-
cente mai maori de var.

Efectele stabilizrii cu var

Transformarile fizice ale argilei tra-
tate cu var sunt reducerea umiditdtii
(uscarea) pamantului si a plasticitatii
(modificareaq) lui si au loc repede dupd
incorporarea acestuia (se considerd
cd sunt complete in 6 ore). Schimbdrile
fizico-chimice sunt rapide si evolueaza, € § prafoase pot fi stabilizate cu
in timp, “logaritmic”. De exemplu,in cg- VOr deoarece compoxzitia  lor
zul unei argile care avea IP = 54, Wop = 25%  Mineralogica influenteaza reac-
siW =cca. 37 % ,in urma tratariiei cu 5 % tile: chimice cu Vorf‘”; Incercarie
var, timpul pentru reducerea umiditdtii la care ‘T’e efec’rueozc _'n. !oboro’ro'r
valori apropiate de Wy a fost de patru ’rrebu1e”so dea po.5|t.>l|I|'ro’rec S_O
ore, iar a plasticitatii de circa 12 ore In seAvenﬁc.:e compohbﬂﬂc’reo PO:
doud zile. mOhTL‘HL—JI respe‘chv cu varul si sql

Asa cum se stie, fratarea pamanturilor ?eii?;ﬁeiemngzg::eeco Cée:zr:'_l
plastice cu var determin@ schimbari de turilor Hratate. P
ioni infre pdmant si var (care produc sta- Dupa stabilizare si compac-
bilizarea sa, consideratd etapa a lll-a in fare pamanturile tratate cu var
actiunea varului asupra pdmantului). se comporta diferit fata de cele
Stabilizarea este un proces mai lent, care din care provin.,
are loc progresiv cteva luni si chiar ani. Determinar efectuate cu
lonii de calciu se substituie celor de pota- placa pe straturi stabilizate cu
siu, sodiu si chiar hidrogenului, Particulele var au condus la module de de-
de argild cu ioni de calciu se coaguleaza formatie de 600 daN/em? iar
modificandu-se astfel structura si consis-

Prin urmare, au loc doud efecte fun-
damentale:
- efecte imediate: reactiile electrochimi-
ce intre var si constituentii argilei pro-
voacd o schimbare a naturii padméntu-
lui. Dupd putine ore varul incepe sa fie
absorbit pe suprafata particulelor argi-
loase si prafoase silico-aluminoase obti-
néndu-se cantitati mici de silicati de
calciu si hidrati de aluminiu care deter-
mind cresterea rezistentei padmantului
stabilizat;
- efecte pe termen lung: fenomenele
de crestere a rezistentei se mentin
peste ani. Se formeazd noi materiale
si are loc stabilizarea si cresterea
continud a rezistentei padmantului.

Argilele grele se recomandad sa
fie tfratate cu var in doud reprize, la
un inferval de 48 ore. Eficacitatea

- acestei stabilizdri scade cu cat
pdmdantul contine mai mult nisip
sau granule mai mari.

Nu foate pamanturile argiloa-

4 mantului. Efectul de carbona uneori chiar de 800 - 1000
ghie par'narvy fjw', ec,_‘ i . daN/cm?, dupd sapte zile de la
tare continud in timp si determing cres- executie

terea indicilor rezistentei la forfecare si a
rezistentei la compresiune a pamantului.

SoOLUTII TEHNICE

Fazele studiului pentru

aplicarea stabilizérii cu var

Studiul pentru aplicarea stabilizarii cu
var, In vederea determindrii dozajului op-
fim de var, se constituie dintr-o serie de
probe in situ si in laborator astfel:

- determinarea umiditatii naturale (W) a
pamantului;

- analiza granulometricd a pamantului;

- determinarea indicilor de plasticitate;

- stabilirea compozitiei mineralogice (cand
este posibil; indicati asupra posibilitétii
de a stabiliza un padmant cu var se obtin
si cu gjutorul indicilor de plasticitate de-
terminati pe pamantul stabilizat, de exem-
plu dupa sapte zile, care se compard cu
indicii de plasticitate determinati pe
acelasi pamant nestabilizat);

- determinarea continutului de substante
organice. Cand procentul de substante
organice este mai mare de 3 % acestea
pot Intarzia sau Impiedica complet pro-
cesele de Intdrire a padmantului stabilizat
cu var;

- determinarea continutului de fosfati care
trebuie sa fie mai mic de 4 %:

- determinarea continutului de sulfati sau
sulfuri In padmant sau/si apa produc com-
pusi ce cauzeazd dilatarea si ruperea
stratului stabilizat; trebuie sa fie mai micd
de 1 % (exprimatd in SOJ);

- determinarea indicilor de compactare
Proctor normal sau modificat, hainte si
dupad stabilizare, dupd cum stratul stabi-
lizat constituie patul drumului sau stratul
de bazd al structurii rutiere: umiditatea
optimd de compactare (W, si densi-
tatea maximd a pdmaéntului in stare us-
catd (pdnqw. La executie, in afard de
umiditate, se verificd densitatea stratului
stabilizat care se compard cu densitatea
maxima@ Proctor;

- determinarea calitdtii varului si a consu-
mului de var;

- determinarea umiditati amestecului de
pamant, var si apad.

Unele prescriptii prevad s& se mai sta-
bileasca: pH-ul pdmdantului, CBR-ul pe
probe presaturate si postsaturate, probe
de compresiune cu umflare liberd céand
viteza de incer¢are poate fi redusd pand
la 2 daN/em?/sec, mentiondndu-se acest
lucru In buletinul de Incercare.

Trebuie tinut seama de faptul cd natu-
ra pamdantului se poate modifica pe dis-




SOLUTII TEHNICE e

tante relativ scurte, la cateva sute de Dozaje prea mari de var (mai
metri lungime de drum. mari de 10%) conduc le scade-
Tn timpul executiei straturilor stabilizate  rea densitdtii si a rezistentei p&-
cu var, la recoltarea probelor, personalul  mantului stabilizat.
respectiv va purta masti sau alte mijloace Se intrebuinteazd pentru sta-
de protectie impotriva influentei varului. bilizari varul obisnuit de cons-
Pe straturile stabilizate se efectueazd tructii sub forma de praf de var
determindri de capacitate porfantd cu nestins, praf de var stins sau var
placa, determinarea CBR sau mdasurdtori  hidratat (pasta de var stins dilua-
deflectometrice care dau informatii direc- 1d cu apd). Cand pdmanturile
te asupra comportdri redle a materialului ce urmeaza a fi stabilizate qu  Petentialul de rezistenta complet. Pentru a
stabilizat in ansambilul structurii rutiere. umiditatea mai mare ca umidi- Putea fi utiizate ultimele doud varuri fre-
Potrivit STAS 12253-84 la stabilirea rete- tatea optimd de compactare PUi€ avuta in vedere conditia ca rata de
telor pentru stabilizarea cu var trebuie s@  se recomanda folosirea varului  99a0s sa fie sporita pentru o compensa
se tind seama de prevederile din tabelele  nestins (oxid de calciu). Dacg continutul redus de CaO. Apa care even-
1 5i 2 de mai jos. Se are n vedere fratarea  umiditatea este mai micd se fo-  Tual frebuie folositain amestecul pamani-
individualizatd a fiecdrui pamant. Se con-  loseste hidroxid de calciu, cand  VAraPa esfe necesar sa fie curata, fard
sidera procentul de var care satisface cri-  raportul dintre cantitatea de var 3¢ aze. saruri sau materii organice.
teriul rezistentei la compresiune si criteriul  stins sl var nestins frebuie sa fie de Stabilizarea pﬁm&nfu{ilor
stabilitati la apd. Dozajul optim de var  minim 4/3. in . indrumatorul pen- cu granuldlie fing, argiloase
depinde de umiditatea pdmantului: este  tru laboratoarele de drumuri®, -
de 3 - 4 % pentru pdmdanturile care au editia 1998, se recomandad, pen- L pm’
umiditatea apropiatd de Wqpr §i creste la  tru stabilirea dozajului optim de cu var-ciment
procente mai ridicate in cazul padman- var, o metodd simplificatd, cu fo- Efectele stabilizarii cu var-ciment
turilor cu umiditate mai mare. Cresterea losirea unei abace. in general se Tn pamanturile prafoase si prafoase-
dozajului de var cu un procent imbuna- recomanddintrebuintarea varurilor  argiloase hidratarea cimentului cre-
tateste si comportarea pdmantului stabi-  calcice Tn timp ce varul dolomitic si  eazd numeroase legdturi intre mine-
lizat la inghet-dezghet. Corpurile de proba  hidraulic sunt mai putin potrivite.  rale micsor@nd plasticitatea si imbu-
pentru stabilizarea argilelor nisipoase se Componenta MgO se hidrateazd natdatind caracteristicie de rezistenta
confectioneazd cu dozaje de 6 - 10 % iar  mult mai lent decdt componenta  ale acestora. Totodatd, reduce sensi-
a argilelor si argilelor grase cu 8- 15% var.  CaO si poate cauza dilatare dupd  bilitatea lor la umezire. In cazul ni-
Tabelul 1 Sipului efectul cimentdrii este similar

compactarea finald. Componenta MgO
nu contribuie la uscare , modificare si sta-
bilizare, poate Incetini performantele
componentei CaO si reduce randamen-
tul reactiei. Cu varul hidraulic nu se obtine

Dozajul In procente de masa, cu cel al caicifierii: deosebirea con-

- rapoitat la masa uscatd a pamantulul 8 st& in faptul ca pasta de ciment nu
ort. Denumirea pamdanturilor Umiditatea Var Yor - Var umple golurile intergranulare ci
bugari | nenidratat idratat B creeaza legaturi superficiale intre

mdacinat in pulbere

‘ particulele care conferd rezistentd
dela WOPT +4 - 7%

Pamanturi foarte coe- o . 4 4 - ansamblului. In straturile de forma si

] zive si coezive panala +12 - 15% eventual in alte structuri de dru-
sub Weopr+4-7% 3 3 4 . i :

g6 1o Wopy +4 - 7% ; 5 ] muri cc:r<=T prgou un Trof!c redus,

2 |Pamanturi siab coezive | pandla +12 - 15%" caracteristicile  mecanice ale

sub Woprt4 - 7% 2 2 3" argilei plastice sunt date de var si

* Caind Wopr normal sau Wepy modificat este mai mare de 15 % dozajul de var poate creste con-  Ciment. iar determinarea dozaje-
tandu-se pe o reducere a umiditdtii cu 1 - 2 % procent pentru fiecare procent suplimentar de var.  10r optime trebuie sa facd, de ase-
menea, obiectul unui studiu de

Tabelul 2 laborator in functie de gama de

Denumirea pamantului Rl 1524S) plasticitati a padmantului. Prin fra-
. — . — in N/mm” min. tarea cu var se urmareste obtine-
FCOO”? °°eZ'Yﬁ (Or_gf"o' grasa, ng'[f’? PAT———— — :é rea unui indice de plasticitate re-
oezive (<.:1rg| a prd ogso, argild msllpoo'sg, argild préfoasd nisipoas) : dus (10 - 14%) care faciiteazd actiu-
Slab coezive (praf argilos, praf argilos nisipos, praf) 0.35 . . ]
. " — - - - nea cimentului si obtinerea, pe
Slab coezive (praf nisipos, nisip argilos, nisip prafos) 0,50 . X i
" Normele tehnice italiene stabilesc pentru aceastd caracteristica (la incercarea de rupere la santier. a kfn.U' amestec lucrabil. -
compresiune cu deformatie laterald liberd), pe probe decofrate la nu mai putin de 48 ore de Cercetdrile efectuate au ara-
la confectionare, invelite In folie de plastic si incercate la 7 si 28 zile, rezistente mai mari de: tat ca:
0551 N/mm2 pentru amestecur destinate straturilor de forma; - dozdjele optime pentru a se ob-
-0.35i0,6 N/mm2 pentru amestecuri destinate Tmbundatdtirii portantei patului drumului /6/. tine o rezistentd suficientd sunt de

e
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unui strat similar stabilizat cu var.

In afard de determinarea calitdtii
varului si a consumului de var se sta-
bilesc calitatea cimentului si consumul
de ciment.

Se considerd cd la noi, pentru studiul
retetelor stabiliz&rii pdmantului cu var-
ciment, se poate folosi metodologia
descris@ in STAS 10473/2-86 “Straturi
rutiere din agregate naturale sau pd-
manturi stabilizate cu lianti hidraulici sau
puzzolanici. Metode de determinare si
incercare”, cu eventuale nuantari.

Execufia pe santier

respectiv circa § % pentru varul
nestins si circa 6 % pentru ciment,
Un dozgj de ciment mai mare
este inutil si influenteazd negativ
asupra rezistentei pamantului sta-
bilizat;
- umiditatea de amestec (argila +
var + ciment + apd) are un rol de-
terminant asupra rezistentei finale
a padmantului stabilizat si trebuie sa
se sifueze net deasupra umiditdatii
optime Proctor normal sau modifi-
cat intr-un interval cuprins intre 1,15
Wepr - 1,30 Wopr. Din aceastd couzd
este necesard o rezervG de apd
care sG fie addugatd la a doua
amestecare, anume Ia cea a ames-
tecului de pdmdant-var cu ciment.
Daca oceasta este situatia cu
pdamanturile fine, cu plasticitate rela- Grosimea minima a straturilor sta-
fiv mica sau medie (cu IP pandla 60 yjjpate este de 10 cm iar grosimea
- 70), nu la fel se IntGmpla cu pAMaN- |5 maxima de 35 cm. Straturile sta-

tuiile foarte plastice. Pentru aceste pjizate se prevad pe toatd Iatimea
pdamadanturi foarte slabe sunt necesare

studii suplimentare.
S-a mai stabilit c&:

- gradul de maruntire dupd ameste-
carea varului frebuie sa fie de 0- 20 mm
si de 0 - 10 mm dupd amestecarea
cimentului;

-numarul de treceri pentru amesteca-
rea cu var si ciment si compactarea fie-
carui strat cu utilgjele respective se de-
termind pe sectoare de probd; ——

- este necesard alegerea unui atelier de
compactare corespunzator, compatibil
cu cele pentru straturi rutiere: rulouri vibra-
toare si compactoare grele pe pheuri;

- trebuie folosit un ciment adecvat in
functie de natura padmantului.

Determindri efectuate pe straturi stabi-
lizate cu var-ciment au condus la module |
de compresiune (ale caror valori pot fi
considerate apropiate de modulul de
deformatie) de 9.000 daN/cm? - 11.000 |
daN/cm’. Valoarea modulelor tangen- |
ticle dedusa din incercarea de compre- ||
siune simpl& este de 400 - 500 daN/em? :

Prin urmare rezistenta unui strat de pa- |

mant stabilizat cu var-ciment este de '

circa zece ori mai mare ca rezistenta

Tn continuare se trec in revistd unele

prevederi din lucrdrile analizate st STAS-
urile noastre de drumuri, care se referd
la Téhnologio de executie a acestor
stabilizar. In general, la drumuri, s-a
folosit metoda de stabilizare a pa&-
mdantului in situ. Se poate aplica si me-
tfoda amestecarii pamantului intr-o
statie fixa.

terasamentelor receptionate, cu
panta transversald a imbracdmin-
tei drumului, urmdarindu-se ca pe
ultimii 80 cm, p&nad la taluzuri, s&
aibd panta de 10 - 12%. In cazuri
simple, pentru lucrdri mici si grosimi
reduse, executia straturilor stabi-
lizate se poate face cu echipa-
mente de uz agricol.

SoLuTH TEHNICE

Straturiie ce se prevad pentru
imbundtdatirea patului de pdmant trebuie
sG respecte condiile prevazute in STAS
2914-84 - Lucrari de drumuri. Terasamente.
Conditi generale de cadlitate. Stratul de
forma, potrivit STAS 12253-84, trebuie com-
pactat pdnd la readlizarea unui grad de
compactare de 98 % Proctor normal in cel
putin 95 % din punctele de mdsurare.

Existd doud opinii privind necesitatea
~maturdrii® stratului tratat cu var. In SUA
este pusd la punct o practicd standard,
care asigurd ca stratul tratat cu var sa se
maturizeze peste noapte sau chiar in 72
ore. In Franta, unde vdrul nestins este
maruntit mai fin, iar argilele pot fi mai putin
plastice, este pusd la punct o practicd
standard de a compacta stratul tratat in
aceeaqsi zi In care este aplicat varul.
Procedeul cel mai bun trebuie stabilit
printr-o testare. Acesta poate depinde de
natura argilei, de umiditatea ei, de gradul
de mdaruntire, de reactivitatea varului si de
echipamentul folosit la compactare.
Cand bate vantul, care poate antrena
varul pulbere si cimentul, lucrdrile de stabi-
lizare trebuie intrerupte.

Pentru executia straturilor stabilizate cu
var si var-ciment, prin procedeul de ames-
tecare pe loc, se propun urmdatoarele teh-
nologii, puse la punct de firme speciali-
zate, pentru aplicatii complexe cum sunt
lucrarile de drumuri ;

Operdtile de stabilizare a pamantului
cu var:

- Infinderea varului pe suprafata padman-
fului de tratat cu o masind automotoare

Fig. 2 Distribuirea varului
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vine, de obicei, o stropire cu apd pentru
a redliza umiditatea cuprinsd n infervalul
1,15 Wepr - 1,30 Wepr, cum s-a precizat mai
sus:

- intinderea cimentului pe suprafata pa-
manfului de tratat cu masina automo-
toare:

- amestecarea pamantului cu var si ci-
ment folosind acelasi utiloj (fig. 3);

- compactarea stratului stabilizat cu var -
ciment (fig. 4).

Verificarea calitdtii lucrdrilor pe par-
h ’{7 "8 cursul executiei este reglementata de
, 01 STAS-ul 12253-84.

Fig. 3. Amestecarea pamantului cu var

(fig. 2). Metoda de imprdstiere a varului in
suspensie prezintd avantajul de a nu se
produce pulbefg de varin atmosferd, dar
este necesard o instalatie suplimentard de
amestecare si nu se poate aplica in
pdmdanturi cu umiditate ridicatd;

- faza initiald de amestecare a padmantu-
lui cu var folosind utilajul numit Pulvimixer
Romas MPH 100 (fig. 3);

- faza intermediard de amestecare a pa-
mantului cu var folosind acelasi utilaj;

- faza finald de amestecare a pdmantului
cu var;

- Concluzii
- compactarea stratului stabilizat

cu var péné cand Compccforul Varul nestins s& mai pOClTe folosi
nu mai las@ urme si se obtine Pentru a usca terenuri midstinoase,

impracticabile, stratul rezultat asigu-
rénd o platformdé de lucru stabild.

gradul de compactare prescris
(fig. 4).

Operatille de Pamantul si apa subterand se vor

verifica daca asigurd concentratii de
sulf la nivele acceptabile.

stabilizare a

pdmdantului cu var-ciment:

- Intfinderea varului pe suprafata
pamdantului de tratat cu masina auto-
motoare (fig. 2);

- amestecarea pdmantului cu var
folosind acelasi utilgj (fig. 3). Dupd
amestecarea pdmdantului cu var inter-

De asemeneaq, varul s-a folosit
pentru repararea taluzurilor alune-
cate: fie transportand pamantul pe
un teren aldturat, tratdndu-t cu var
si readucdand-i pentru refacerea
taluzului, fie practicdnd in taluz
foraje cu diametrul de circa 200
mm care se umplu cu var.

Varul nestins absoarbe apa din
vecingtate si se dilatd. Aceastd
combinatie de efecte determind
consolidarea si rigidizarea pd-
mdantului, procedeu care o fost
mult folosit in Japonia.

Ing. Bogdan VINTILA

- Director general

SC ,,CONSILIER CONSTRUCT*
Bucuresti -

Fig. 4. Compactarea stratului stabilizat

.
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Studii de structura si dinamica moleculars
a bitumului cu metode nucleare - impréstiere
de neutroni si rezonantd magneticd nuclears

Structura
bitumului

Bitumul este un sistem amorf ce
contine diferite fipuri de compusi
moleculari. Principalele grupdri mo-
leculare prezente n acest material
sunt asfaltenele, r&sinile, aroma-
ticele si hidrocarburile saturate, Din
punct de vedere atomic, carbonul si
hidrogenul sunt principalele con-
stituente dle acestor grupdri.

in prezent este unanim acceptat
faptul ca structura bitumului se ba-
zeazd pe modelul coloidal. Aceasta
a fost evidentiata prima datd prin ex-
perimente de difractie de raze X, dar
avand in vedere complexitatea struc-
turii bitumului §i numarul foarte mare
de compusi, gproximativ 500, In pre-
zent, pe plan mondial marile corporatii
petroliere incearcd punerea la punct a
unor metode performante si de inalt ni-
vel tehnologic pentru studiul structurii as-
faltenelor si a bitumului. De interes deo-
sebit se bucurd studiul moleculelor de as-
faltene, intrucat acestea creazd mari
probleme in procesul de extractie. de
transport si de prelucrare a petrolului, dar
sl pentru ca structura bitumului este influ-
entatd foarte mult de acestea, deci s
performantele biturmurilor rutiere. Asfalte-

nele au o greutate moleculard mai mare lmprasﬁere CVGSieIGSﬁCé

sl se asociozd sub forma unor straturi aro-

matice a caror impachetare este asigu- de neulh'onl lentl pe b“um

rata de electroni ai atomilor ce compun

aceste stratur. Aceste formatiuni, numite  Mefoda exPe"mem’qla si instrumentatie

micele, peptizate de rasinile aromatice Bitumul, un material a cérui compozitie este dominatd de hidrocarburi este
care formeazd un strat stabilizator in jurul  Pentru neuironi un Imprastietor incoerent. Mdsurc‘n‘orile de imprdastiere inelas-
lor, se pot asocia la réandul lor prin legaturi  ticd au fost efectuate la reactorul nuclear de flux inalt IBR-2 de la IUCN Dubna
de hidrogen in agregate mai mari (greu- - Rusia si s-a folosit un spectrometru de neutroni tip DIN 2Pl

tatea medie depdsind 100.000 u.a.). In Energia neutronilor din fascicolul incident a fost E;=4,43 meV iar rezolutia
fimp ce micelele individuale neasociate energeticd de 0,25 meV. Spectrele neutronilor imprastiati la 20 de unghiuri,
(sau mai putin asociate) dau materialu- ntre 6° si 134° (fig.1) au fost masurate si Inregistrate la temperatura camerei
lui un caracter de SOL, aglomeratele ce (T = 293 K). Acest interval unghiular corespunde la un interval de transfer de
se formeaz& prin unirea acestora dau impuls de 0.02 A1-3 AN,

Prezenta lucrare prezintd cercetarea desf&suratd in cadrul temelor de cercetare
din planul CESTRIN din anii 2000 si 2001, in colaborare cu Institutul de Fizicé si
Inginerie Nucleard - Horia Hulubei. Aceastd cercetare a incercat s& gdseascé apli-
cafii ale tehnicii nucleare pentru studiul structurii si a dinamici moleculare a bitumu-
lvi. Pentru masurdtorile de imprdstiere de neutroni s-a efectuat o deplasare la un
reactor nuclear la Dubna - Federafia Rusd, iar pentru RMN s-a folosit o instalafie a
IFIN-HH - Magurele. Studiile aduc informatii despre dinamica moleculars si fazele
structurale ale bitumului si completeazd informatiile despre modelele cunoscute de
structura microscopicd. Spectrele de impréstiere a neutronilor dau informatii directe
despre difuzia moleculard ca urmare a transferului de impuls. Prin RMN om gésit
o dependenfd a timpului de relaxare spin-refea care descrie foarte bine doud pro-
cese de relaxare care pot fi asociate cu doud procese de reorientarea a mole-
culelor cu temperaturd, care pot fi corelate cu cele doud grupéri structurale majore
ale bitumului, asfaltene si maltene. Aceste metode sunt importante deoarece core-
leazd direct proprietdtile reologice cu structura.

materialului un caracter de GEL. n practicd, majoritatea bitumurilor au un ca-
racter intermediar (asa-numita structurd SOL-GEL). Un bitum cu un continut
mare de asfaltene sau cu un grad mai ridicat de asociere a micelelor, va avea
o vGscozitate mai mare. Caracterul de gel se diminueazd cu temperatura si
poate sQ dispard complet la temperaturi mari.

Din descrierea succintd a acestei structuri ne dédm seama cda pentru a prezi-
ce cu precizie cdlitatea si performantelor bitumului ar fi de interes sd cunoas-
tem cét mai bine coreldtiile dintre structurd si reologia bitumului si cum aces-
te transformari de la nivelul molecular variazd cu temperatura. Astfel vom ob-
fine o evaluare foarte fideld a comportdrii bitumului, incepand de la proce-

sul de executie a mixturii st pand la regimul la care este supus bitumul Th mix--
tura aflatd in exploatare.
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Determinarea coeficientului de difuzie moleculara

in prezenta lucrare am folosit ca model matematic, formalismul Van Hove
in aproximatia gaussiand, care ne conduce la o forma liniara@ a functiei

AE=f (¢*), unde AE =2D h «’.

Aceastd relatie realizeazd o legaturd directd dintre o marime macroscopi-
cd, D, care poate fi pus@ in legaturd cu marimile ce caracterizeazd reologic
bitumurile (v@scozitate, modul de elasticitate, modul de forfecare) si o mari-
me de structurd direct masurabild experimental - Iargimea picului cvasielas-
tic, AE. Transferul de impuls x este legat de energia incidentd Eg si unghiul de
mprastiere 6 prin relatia:

K= 2mEy/h? x sin” (8/2), unde:

h - constanta lui Plank;
m -masa neufronului.

Reprezentarea functiei A(E) = f(x®) este datain fig. 2.

Desi erorile experimeniale sunt relativ mari, datorita statisticii slabe, am
reusit s& estimam valoarea pantei acestei curbe. in conformitate cu datele
din literaturd ce privesc modelul coloidal al bitumului putem aprecia ca acest
coeficient de difuzie ar putea avea cel putin doud componente: o compo-
nenta asociata cu miscdrile difuzive ale gruparilor moleculare mai mici, grupdri
care au o razd de giratie de aproximativ 2A, si o alté componentda ce ar cores-
punde miscarii difuzive a unor molecule mult mai mari. Aceste miscari difuzive
au loc simuttan. Valoarea coeficientului de difuzie obtinut de noi este:

D=136"10" cm?-s”.

Coreldtii intre factorul de structura incoerent
cvasielastic (IQSF) si structura micelard

|
—_—

-

jul. - aug. 2002
Nr. 67

razd de aproximativ 10A. Aceastd raza
de giratie a putut fi estimatd si cu metoda
RMN, prin mdsurarea timpului de relaxare
spin-retea functie de temperatura. pe
aceiasi probd. Reprezentand aria peak-
ului cvasielastic ca o functie de transfer
de impuls k se obtine un rezultat cu sem-
nificatie fizicd. Astfel, utiizdind o marime
direct mdsurabild experimental (aria
peak-ului) se pot obtine informatii privind
dimensiunea grupdrii moleculare ce exe-
cutd miscarea de rotatie si coeficieniul
de difuzie rotationald al acestor miscari
de rotatie-libratie. Datele experimentale
au fost interpretate dupd modelul teo-
retic de mprdstierea cvasielastica a
neutronilor lenti pe ciclopropan lichid. In
cadrul acestui model, aria peak-ului
cvasielastic (denumit si factorul de
structurd elastic incoerent) ca o functie
de transferul de impuls este dat@ de o
convolutie dintre functia de rezolutie a

Din studierea 1argimii peak-ului cvasielastic la transferuri mai mari de impuls,
(corespunzatoare unghiurilor mici de imprdstiere), am putut estima un coeficient
de difuzie atribuit miscarilor de difuzie rotationald a unor grupdri moleculare cu o

aparatului si largimea naturald a loren-
tienei ce descrie miscarea de difuzie:

L, (K)oexp(-<u?>x*)-

1 Dkr o |

R [ T 24 (DKZ) | 5 (kd)
unde primul factor este factorul
de temperaturd Debye-Wdller pre-
zent In orice sectiune eficace de
imprastiere, (<u®> find raza medie

pdtratica a norului de vibratie exe-

ey eV}

[ 38 s g P Y]

cutat de proton, estimat ca fiind

Fig. 1. Spectrele de imprastiere obfinute pentru proba de bitum ESSO de aproximativ 0,03 A%, R(w) este

functia de rezolutie, o fiind frec-
venta asociatd tfransferului de
energie iar D coeficientul de di-
fuzie. Patratul functiei Bessel de
ordinul zero ce apare in expresia
acestei functiuni are un rol hota-
rator in imprimarea caracterului
oscilator al acestela. Argumentul
acestei functii contine o marime:
fizica deosebit de importanta: di-
mensiunea grupdrii (d) ce execu-
td miscarea de oscilatie rotatio-
nald (vezi fig.3).
Aplicdnd un procedeu de fil-

0,280

e}\ergy (meV)

0,2751

0,270

0,265+
K (A%
7 3

3 4 5 6

Strare a datelor -experimentale cu

Fig. 2. Funclia de regresie liniara prin punctele experimentale

-

—
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=: 1.4 4
= -

acest model am putut estima va- :5 1.2 4
loarea dimensiunii micelelor ce (<}
execufta miscarea difuzivd ca 1.0
fiind in jurul valorii de 9A. Aceasta
dimensiune structurald este o va- 08 L
loare ce reflectd o structura la - \ '/\ //\ .. .
nivel m‘oi_eculc:r a micelelor ce se 0.8 J  a\ J ‘\\J/ \\,// - "!\J/ \
formeazd prin asocierea lanturilor - =
aromatice sl este in concordantd 0.4 =+ v > v v . . . . : - .
cu modelul propus de Yen care a 05 1.0 1.8 20 > o
determinat structura asfaltenelor B, k(A7)
prin difractie de raze X pe pulberi Fig. 3. Factorul de structura incoerent cvasielastic (IQSF)
de asfaltene. funcjie de momentul de transfer

I nve Sﬁ g areq gneil;)r‘ (hi(jlrggenglgi) a fost d-eferminof EJﬁliZCIﬂd r\ne’rodq sfqndord «nversion recovery".

erminarea dinamicii moleculare funcfie
dinamicii cu temperatura prin RMN si corelalia
moleculare cuhexperimentuli de imprastiere de neutroni
In prima parte a studiului a fost determinat fimpul de relaxare spin-retea functie

) ] de temperaturd. Valorile experimentale obtinute astfel au fost reprezentate functie
Metoda experimentald de temperatura (fig. 4).
si instrumentatie Determindrile timpului de relaxare T, au fost efectuate pe o proba de bitum
Metoda rezonantei magnetice nu-  ESSO pe un inferval de temperaturi cuprinse infre -25°C si 125°C. De remarcat c@
cleare, cunoscutd sub denumirea curba experimentald astfel obtinutd prezintd cateva inflexiuni evidente in jurul
prescurtata RMN este o metoda fizica  valorilor de 5°C si 127°C, aceste inflexiuni find corespunzdtoare unor schimbdri
de studiu larg utilizata in studiul proprie-  sfructurale majore.

tatilor materialelor. Aceastd curbd expermentald poate fi obtinutd prin suprapunerea a doud
Proba este plasatd intr-un camp curbe feoretice specifice a doud grupdri functionale majore, asfaltene si maltene.
magnetic constant astfel incat mo- Deci am putut utiiza aceastd metodd pentru a evidentia dinamica

menfele magnetfice nucleare executd moleculard functie de temperaturd, dar putem obtine informatii si despre
miscari de precesie Larmor in jurul di- structura st miscarea din aceasta structurd. Coeficientul de difuzie D este o
rectiel cGmpului exterior, superpozitie a contributilor provenite din difuzii rotationale si din difuzia

Un camp magnetic variabil de micd translationald. Determinarea coeficientului de difuzie prezentatd anterior, prin
intensitate inferactioneaz& rezonant cu

aceste miscar. Studiind forma semnalului

de raspuns al sistemului, putem trage con- 559 -, - C-I; rimental

cluzii privind legaturile si implicit miscarile IrT1 Lo simulated

pe care le executd nucleul in cauzd. g Y separat huti
Aceast@ metodd a fost aplicatd cu . ) © COIltIlbllthIl

succes in studiul structurilor moleculare de 50 . P

tip aromatic. naftenic, alifatic sau grupuri ’ . K

functionale (acid carboxilic, cetone,
grupuri fenolice sau anhidridice etc.). In
cazul probelor sub formda de solutii, meto-
da RMN poate da informatii utile privind
concentratia acestor tipuri de grupdri
moleculare.

Mdasuraitorile RMN au fost facute la un

s_p'e‘c‘rrome‘rru in pulsuri ({\REMI 90, regli- 20 25 a0 35 40 45 50
zat in IFIN, care opereazd la 25 MHz. Tim-
pul de relaxare spin-retea (T;) al pro- Fig. 4. Dependenta timpului de relaxare spin-refea (Tl) cu temperatura (T)
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metoda imprastierii neutronilor, nu pot face distinctie ntre cele doua tipuri de LS opetiomsd
contributii. Aceastd ambiguitate poate fi partial ini&turatd prin informatiile F | C _r 90 l ~ i:
suplimentare aduse de metoda RMN. Dependenta de temperaturd a timpului s =
de relaxare spin-retea T, pentru bitum de tip ESSO (vezi fig. 4) prezintd unele " Y
caracteristici particulare:
a) procesul de relaxare nu poate fi explicat prinfr-un singur mecanism de I COHClUZII

relaxare. Atata timp cét relaxarea spin-retea este generatd de o singurd

miscare moleculard, prin interactia dipolard, ne putem astepta ca depen- Prezenta lucrare, care prezinta pe
denta de temperaturd a timpului de relaxare sa fie de tfip V. In acest caz scurt preocupdrile CESTRIN privind studiile
avem: cu metode de naltd tehnologie, demon-
| . it streazd viabilitatea acestor metode care
S S C C + N ('I) . - . oL
T, - (wo-rc)z 1+4(ay Tc)z pot coreia direct structura bitumului cu

proprietdtile reologice pe baza unor mo-
dele matematice, elimindnd astfel mulfi-
tudinea de metode mai mult sau mali
putin empirice care sunt ufilizate uzual la
studiul bitumului.
De asemenea pufem evidentia ca si
n tara noastrd dispunem de pregdatirea
si conditile necesare unei activitati de
22: c T b AT cercetare de nivel mondial. Avantajul
S| 14w S 1+4(wy tu)z metodelor care determind structura
micelard a bitumului si o coeficientulul
b) aceste doud mecanisme pot fi asociate cu doud miscdri independente de  de difuziune, constd in faptul ca odata

unde;
wg =Y * By iar 1. este timpul de corelare al miscarii. in consecinta, T, are un sin-
gur minim la temperatura la care T, - wy  0.63. Datele experimentale deviazd
semnificativ de la dependenta prevazutd de relatia (1). O explicatie mult mai
bunda se obtine dacd se presupune existenta unei suprapuneri a doud curbe
de tip V, data de relatia:

€1
T

reorientare moleculard caracterizate de timpii de corelare: pusd la punct o astfel de metoda, se
- poate studia dinamica moleculara cu
4 : o .

t.=1,-e¥T ,undei=12 aceeasi metodd pe un domeniu foar-

e 0 te larg de temperaturd.

Folosind acest mod de interpretare, printr-un procedeu de fitare s-au gasit to, Ash‘el,mse p?ote studia reo1ogio.

=20-10"ssiT,, =0.44- 107 s la T = 293K. Remarcam c& datele obtinute prin meto- b'mml‘flu' incepdnd de la femperaturi

2 . _ - . L negative, sub punctul de rupere al

da RMN si imprdstiere a neutronilor se coreleaza. In cazul particular al miscarilor de i . K . .

, ) . . ) - bitumului, trecénd prin temperaturi
reorientare, mentionate mai sus, rezultatele obtinute prin cele doud metode per-

) . o ) i . . la care acesta este supus in timpul
mit definirea unei elipse dinamice (.elipsa de difuzie™): N = _p~ &
serviciului mixturii si pand tempera-

turile cand acesta curge si pe care
e Yo acesta le suporta la prepararea
rixturii.

n incheiere, autorii tin sa
multumeascd conducerilor Admi-

D -coeficientul de difuzie total. . nistratiei Nationale a Drumurilor, a
In cazul particular al bitumului ESSO andlizat, relatia (1) conduce la a; 10 A'si CESTRIN si a IFIN-HH Magurele

a, 1.5 A. Aceste limite pot fi folosite la identificarea fragmentelor care sa prezinte  care au sprijinit cu enfuziasm de-

mobilitatea in structura bitumului. rularea acestor experimente deo-
Discutia anferioar& a presupus cd procesul de relaxare a fost generat doar de sebit de complexe.

cdtre reorientarea moleculard. in principiu, procesul de relaxare poate avea si alte

surse. Nu poate fi neglijata aprioric contributia la procesul de relaxare a difuziei de

(Sl

9

unde:
a,sia, -razele fragmentelor moleculare implicate in miscare;

translatie sau a impuritatilor paramagnetice. Drd. ing. Marian PETICILA

Tn cazul sistemului studiat, contributia generata de miscarea de translatie a fost - CESTRIN -
neglijaté deoarece acest tip de miscare este foarte lent in sistem. Contributia gene- Dr. fiz. Vasile TRIPADUS
rata de impuritdtile paramagnetice, in principiu, nu poate fi neglijata, decatin cazul Dr. fiz. Radu GROSESCU
ideal in care proba este foarte purd. Dr. fiz. Liviu CRACIUN

Totusi, existd argumente teoretice care arata cd siin prezenta contributiel impu- - Institutul de Fizica si Inginerie
ritatilor paramagnetice la timpul de relaxare, aceasta nu schimba calitativ modelul Nuclearé ,Horia Hulubei® -
descris mai sus. Magurele -
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Lucrdrile de largire la patru benzi a D.N. 5,

tronsonul Adunatii Copéceni - Giurgiu

Cuprins Tn Coridorul de frans-
port pan-european X, D.N. 5 se
afld in partea de sud a Romaniei
si se constituie ca o artera de im-
portanta vitald pentru traficul no-
tional si intermational, redlizénd le-
gdtura ntre municipiul Bucuresti si

tala, intre 10,50 - 12,50 m pe 21,6% din
lungime si 14 - 18 m pe 5.2% din lungime.
Dupd modernizarea drumului, acesta
va avea n afara localitatiior un profil
fransversal cu o parte carosabild de 14
m Iatime sau doud cdi separate (avand
fiecare 7 m parte carosabil@) cu acos-
Giurgiu, Punct de trecere a fron- tamente de 1,5 m fiecare, din care 0,75 m
tierei romd@no-bulgare, acesta bandd de incadrare si 0,75 m acos-
este una din cele mai importante  tament consolidat cu agregate natu-
porti de acces In tard din zona rale stabilizate cu ciment si protejate
Balcanilor. Tronsonul face parte cu 4 cm de beton asfaltic, avand la
din reteaua de drumuri europene margine rigole pereate sau rigole
(E 70). O particularitate a traficului  dreptunghiulare acoperite de ram-
pe DN 5 constd in prezenta vehi- blee. In interiorul localitatilor profilul
culelor de mare fongj ce franziteazd transversal va avea o parte carosa-
aceastd zond intre statele bal- bild de 14 m latime si 2 acostamente
canice si chiar asiafice (Turcia repre- de 2,5 m fiecare, cu structura rutierd
zintd o poartd de acces cdaire par- echivalentd cu cea a parii caro-
fea de Vest a Asiei) pe de o parte, si  sabile, cu rigole pereate triunghiu-
zona centrald si de Vest a Europei, de  lare si cu o zond@ verde de minim
cealaltd parte. Aceasta Ti conferd 0,75 m si trotuare de minim 1,00 m.
D.N. 5 0 deosebitd importantd eco- Traseul a fost proiectat pentru o
nomicd dar solicitd in acelasi timp o  vitezd de 100 km/h pe tronsoane
serie de parametri tehnici de perfor- Insumand 79% din lungimea totald,
manta. iar pentru aceasta se vor executa
Proiectul de modernizare prevede o serie de corectii in plan. Pe restul
largirea la patru benzi a tronsonului  traseului, acolo unde situatia relie-
Adunatii Copdceni — Giurgiu §i construi-  fului nu permite, viteza proiectatd
rea variantei de ocolire la Adunatii este de 80 km/h pe 10% din
Copdceni. Dintre obiectivele proiectului lungime, 60 km/h pe 7% si 50 km/h
demarat de Administratia Nationald a  pe 4% din lungimea totala.
Drumurilor, Tn calitate de Autoritate de Perioada de executie a lu-
Contractare si Agentie de Implementare, crarilor este de 28 de luni, ter-
putem mentiona: menul de finalizare fiind incepu-
* modernizarea drumului existent la stan-  tul anului 2005. Modernizarea
darde internationale; drumului va cuprinde urmdatoa-
» Tmbundtdtirea fluxului de trafic; rele lucrdri:
¢ cresterea capacitatii de trafic; ¢ |argire, consolidare si recon-
e cresterea vitezei medii de franzit si im-  structie a patru poduri cu o lun-
plicit reducerea timpului de cdlatorie; gime totald de 130,7 m;
e reducerea numdrului de accidente si e executia a 26 de podete noi
mbundtdtirea sigurantei circulatiei, iIn  cu deschideri de 2 m;
special in localitati. e redlizarea a 6 intersectii cu
Proiectul prevede doud profile trans-  alte drumuri publice;
versale functie de situatia drumului in e constructia sistemelor de ca-
prezent si de dispunerea localitatilor pe  nalizare cu tuburi inchise pentru
traseu. In momentul de fata situatia dru-  asigurarea evacudrii apelor plu-
mului prezintd trei 1atimi variabile: intre  vidle si prevdzute cu decantoare
7.00 - 9,00 m pe 72,5% din Iungimea to-

tE

- separatoare de grasimi si bazine de dis-
persie.
Pentru asigurarea sigurantei circulatiei
in proiect s-a prevdzut:
 montarea de parapeti metalici in locali-
tati, in zona mediand a drumurilor;

e executarea de pasarele pietonale in lo-
cdlitatile Calugdreni, Uzunu, Daia si Remus;

¢ ridicarea de ,porti de semnalizare™ la
infrarea in localitati;

e redlizarea de refugii pietonale 1n zona
mediand;

e semnalizarea luminoasd la trecerile de
pietoni;

e realizarea de trotuare in suprafata totald
de 2220 m?,

Lucrarile care se vor executa, au fost
estimate din punct de vedere cantitativ
la: 1,2 milioane m® terasamente, 36.000 m*
consolidari, 370.000 m® fundatie balast si
balast stabilizat si 330.000 to mixturi as-
faltice asternute; suprafata totald a po-
durilor find de 3090 m>.

Finantarea proiectului se va face in
procent de 34% din contributia Guvernului
Romdéniei, urmand ca rata de asistentd
ISPA s& fie de 66%. Proiectul va avea un
buget total de 65.810.032 EURO.

Text si foto Marius MIHAESCU
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Reabilitarea Drumurilor Nationale

Etapa a IV-a

in plina desfasurare

- Interviu cu dl. ing. Marius DRAGAN, Director adjunct al D.A.R.D.N a A.N.D. -

e i.i:l[l;‘l p}['{;(‘[‘llt‘lllllw“

Incepe in 2002
. -
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- Anul 2002 Tnseamnd finalizarea Etapei  prinde 15 etape. Etapa |, dejaincheiatd, este de 356,10 milioane usD,
a ll-a, continuarea lucrérilor aferente Eta-  a Insemnat modernizarea a circa 1031 impdrtitiintre cofinantatori: Banca
pei a lll-a si inceputul Etapei a IV-a a Pro-  km reabilitati cu sprijin financiar inter- Europeand de Reconstructie si

gramului de Reabilitare a Drumurilor Na-  national (BIRD, BERD, BEI si PHARE). Dezvoltare, Banca Internationald
fionale din Romdnia. Succint, cum afi eva- Costul final al lucrarilor de reabilitare de Reconstructie si Dezvoltare,
lua reabilitarile péna in acest moment? a insumat 392 milioane USD, contfribuiiac  Banca Europeand de investitii s

Guvernului Romaniei ridicandu-se la Guvernul Romaniei.

- Programul de Reabiiitare a Drumurior 1744 milioane USD. in luna august 1999 qu fost de-

Nationale, elaborat pe baza strategiei de in Etapa a ll-a au fost prevazutia se  marate lucrdrile aferente Etapei
dezvoltare pe termen mediu pandin anul  reabilita 694 km drumuri nationale. a li-a de Reabilitare a Drumurilor
2012, adoptatd de catre Ministerul Lucrd-  pand in anul 2001 au fost receptionati  Nationale cu o lungime fotald de
rilor Publice, Transporturilor si Locuintei, cu- 464 km. Costul final al acestei etape 550 km.

=y
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¢ D.N. 6, Craiova - Drobeta-Turnu Se-
verin, 102 km;

¢ D.N. 6, Drobeta-Turnu Severin - Lugoj,
161 km, lucrari cu finantarea asigurata

Lta finantarea Programulul de ISPA si Guvernul Romdéaniei;

Etapei a lll-a participd, pe langd e D.N.24, Centura Tecuci, 6.2 km, finan-

contributia Guvernului Romaniei, tare PHARE.
Banca Europeand de Investitii,
PHARE, Fondul pentru Cooperare - Care sunt confractele?

Economicd internationald -
Japonia (OECF) si ISPA.

Finantarea PHARE, n valoare
de 42 milioane USD, este desti-
nata reabilitdrii a 95,90 km drumuri
din Moldova si Transilvania. BEI
finanteazd reabilitarea a cca. 334
km de drumuri in principal din
Moldova si un sector in Transil-
vania, aceste lucrdri avand o va-
loare totald de cca. 204 milioane
USD. OECF asigurd proiectul de exe-
cutie a 81 km de drumuri nationale,
ocolirea municipiilor Craiova si
Timisoara si reabilitarea tronsonului
de drum D.N. 6, dintre municipiile
Timisoara si Lugoj.

- 5@ evidentiem cdéteva detdli de
mai larg interes.

e Pentru sectorul cuprins infre mu-
nicipile Cluj-Napoca si Dej (62 km)
finantarea este asiguratd prin Tmpru-
mut de la Banca Europeand de
Investitii §i prin contributia Guvernului
Romaniei.

e Se estimeazd ca in octombrie
2002 s& inceapd lucrdrile de reabi-
litare la D.N.66, intre municipiul
Petrosani si localitatea Baru (23 km -

Contractul 4R1). Termenul de finali-

zare este preconizat pentru anul

2005.

Tot din cadrul Etapei a lll-a face
parte si largireqa, la patru benz, a fron-
sonului din D.N.5, Adunatii Copdceni -
Giurgiu, In lungime de 39,50 km, cu o
valoare de cca. 66,10 milloane USD,
finantarea asiguratd de Guvernul Ro-
maniei si ISPA.

o Lucrdrile pe sectorul D.N. 66,
Baru - Hateg (25692 km) - Con-
tractul 4R2 - vor incepe In oc-
tombrie 2002 si se vor incheia in
2005.

o Reabilitarea D.N.66, intre ora-
sele Hateg si Simeria (30,6 km) este

- Asadar, Elapa a IV-u Tncepe sub prev@zutd prin Contractul 4R3.
ausplcil favorablle. Care sunt sectoarels  1emmenul deincepere este ocfor-
de drumun Incluse? brie 2002 si cel de finalizare h 2005.

¢ Servicile de supervizare a

- Sunt supuse lucrdrilor de reabilitare  lucrarilor de reabilitare a D.N.66,

artere rutiere care traverseazd zone de nire Simeria si Petrosani sunt
mare importantd, asigurand ,conec- prev@zute in Contractul 4(S)1 si
tarea® la reteaua de drumuri modernizate AU fost incepute n.aprilie 2002.
a unor localitdti puternic ancorate in viata  Findlizarea lor este estimata in
economicd §i politico-sociald a tari. Este  anul 2006.

vorba despre:

¢ D.N. 1C, Cluj-Napoca -Dejsi D.N. 17, Dej
— limita judetelor Cluj, Bistrita-Nasaud si
limita judetului Bistrita-Ndsdud cu
municipiul Suceava;

e Pentru fronsoanele D.N.6,
Craiova - Drobeta-Turnu Seve-
rin — Lugoj finantarea se va face
de catre ISPA si Guvernul Roma&a-
niei, iar Centura Tecuci va fi

finantatd din fonduri PHARE.
e D.N. 66, Simeria — Petrosani, 74 km.

Aceste lucrdri vor fi executate cu fi-
nantare asiguratd de B.E.I. si Guvernul
Romdéniei;

Dupd aceste enumerdri addu-
gam si numele consultantilor:
BCEOM, INOCSA si SCETA - ROUTE.

REABILITARE D.N.

- In alte zone ce lucrari vor fi executate in
cadrul Etapei a IV-a?

- Vor fi derulate lucrdri cu finantare
PHARE pentru constructia Centurii Tecuci,
autoritatea contractantd find Ministerul
Dezvoiltdrii si Prognozei; Reconstructia
Podului peste réul Prut, la Raddauti-Prut -
Lipcani; Reabilitarea D.N.3, Cdlarasi -
Ostrov, la ambele Autoritatea Contrac-
tantd fiind tot Ministerul Dezvoltdrii si
Prognozei.

- V& rugdm sa subliniafi elementele
calitative intervenite in procesul de des-
fasurare a tratativelor pentru acordarea
imprumuturilor si in perfectarea con-
tractelor?

- A fost manifestat@ mai multad atentie
n sensul ca toate licitatile s-au desfasurat
dupd procedurile impuse si acceptate de
cdtre Institutile Finantatoare Internatio-
nale.

In plus, au fost atrasi noi finantatori,
dupd@ cum am aratat mai sus, cum sunt:
ISPA si FONDUL PENTRU COOPERARE ECO-
NOMICA INTERNATIONALA - Japonia
(OECPH).

Ar mai fi de mentionat faptul c& Seful
delegatiei Comisiei Europene la Bucuresti
ne-a confirmat cd fondurile destinate
proiectelor romdanesti de dezvoltare a
infrastructurii vor creste considerabil.

La ADMINISTRATIA NATIONALA A DRU-
MURILOR au fost create structuri organiza-
torice care sunt mandatate s& aplice pro-
cedurile de urmdrire a utilizGrii surselor
financiare care vor veni de la Co-
munitatea Europeand.

In sférsit, in luna martie a anului 2002, a
fost semnat Acordul de Tmprumut cu
Banca Europeand de Investitii, pentru
finantarea unor sectoare de drum incluse
in Etapa a V-a, cu costuri totale estimate
la 543 de milioane de dolari SUA, pentru
reabilitarea a incd 770 km. Dar despre
sectoarele de Drumuri Nationale pentru
aceastd a V-a etapd, intr-un numar viitor
al revistei ,,DRUMURI PODURI*,

lon SINCA
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,Ne gdsim astdzi angajati

intr-o luptd pe care trebuie

sd o ducem pdnd

la capat”...

Aricol preluat din ,,Revista Drumurilor®, nr. 1/1939

Problemele rutiere, prin importanta lor
incontestabil covarsitoare si caracteristicG
civilizatiei moderne, preocupd acum
toate spiritele: conducdtori de adminis-
tratii, profesionisti, gazetari, parlamentari,
automobilisti, industriasi, contribuabili...
tehnica rutiera, in actuala-i dezvoltare
ascensionatd impundtoare, constituie azi
o disciplind noud, vastd si complexa, c&-
reia i se consacr@d munci istovitoare, ale
unei numeroase armate de specialisti, n
activitate pe infinitatea santierelor des-
chise pe glob pentru constructii de sosele
moderne, precum si in marile institute si
laboratoare rufiere.

Chestiunea, in linille ei mari, a fost ma-
gistral formulatd de cunoscutul barbat de
stat, francez, dl. Tardicu, intr-o conferinta
la Sorbona, asupra drumurilor din Franta:

Locomotiva, cdnd s-a ndscut acum
mai putin de un secol, a avut sansa sa i se
dea o cale speciald. Calea si locomotiva
s-au perfectionat simultan. Din contra,
automobilul, care se afld la inceputurile
sale, a avut nesansa sd fie pus pe calea
boilor si a cailor. Automobilul a distrus
repede aceastd cale. Reconstructia ei se
face incet si daca azi se pot Incd mentine

tifice, dobandite prin studii, experiente si
cercetari felurite. Tezaurul cunostintelor
rutiere este azi atét de vast, ¢ nu poate
fi stGpanit de o singurd minte si se impune
cantonarea activit&tii inginerilor de dru-
muri in specialitati din ce In ce mai
restranse. Simpla examinare a unei edituri
de specialitate Inmarmureste pe oricine,
prin varietatea si multimea chestiunilor
ce se dezbat. Simplda parcurgere a
indexelor bibliografice publicafte de
Elita mondiald a chimistilor si Asociatia Congreselor internationale de
inginerilor rutieri aduce necontenit  drumur, descurajeaza. Ca cineva sa fle
contributii marete la rezolvarea edificat asupra cunostintelor ce se cer
acestor probleme formidabile si  <zi. in Anglia, unui inginer de poduri si
reuseste a le da solutii din ce in ce  sosele — este destul s@-st arunce ochii
mai perfectionate si mai econom-  Asupra chestiunilor publicate de revis-
ice, cu ajutorul materialelor locale si  tele strdine, cu privire la un examen
utilizand lianti de naturi si forme recent, la care au fost supusi candi-
diferite. De aceea este indispensabil  datii aspiranti s& deving membri ai
ca fiecare tard din lume sa-si aiba .Institutiei inginerilor rutieri ai Marii
una sau mai multe reviste de drumuri,  Britanii”.
Tn care sa se discute problemele gene- in cele mai multe 1&r, nu numai
rale rutiere, precum si cele la ordinea €& se Infintecza institute, oficit sl
zilei, puse de situatia speciald a fie- laboratoare pentru drumuri; dar
cdrel tan. Este apoi necesar, ca in inginerii rutier sunt organizati in aso-
aceste reviste de drumuri sd se Tnregis-  ciatii, care tin congrese anudle,

o parte din soselele mpietruite

prin aplicari repetate de gudro-

naje sau bitumaje, aceasta nu

constituie decat un paliativ, un

provizorat. Caci iatd camioane-

le, poverile mari, care se multi-
plicd, vor desfunda la réndul lor
drumurile amengjate pentru au-
tomobilul de turism, tot asa dupd
cum automobilul usor a distrus
calea boilor si a cailor”.

Viien! d¢ Munle  Stn Priocipce Podisand

treze multiplele achizitii tehnice si stin-  nationale, de drumuri, unde se dis-
1 cutd probleme complexe, de
inaita tehnicd rutierd, In Hdlia, a
| avut loc de curdnd al é6-lea con-
gres national de drumuri si primul
| congres national al drumurilor in
ciment (Roma, 29 cpriie 1933).
3 Societatea germand de cercetdri
| | Stufa si-a finut a 25-a conferintd.
in Statele Unite ale Americii a avut
loc al 12-lea congres «i Oficiului
| de cercetar pentru drumuri. Toate
 tarile organizeozd expozitii penfru
drumuri. EtC.
Si la noi. care este situatia? Nu
" numai cd este alarmantd: dar
| prezintad cdteva aspecte de ©
ciudatenie, care se cere negresit
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relevatd. Este stiut ¢ nu ne-am
invrednicit s& avem institute, oficii
sau comitete speciale, pentru
drumuri. Inginerii nostri rutieri nu
sunt incd organizati intr-o asocia-
tie proprie. PAnd acum doi ani, se
incercase o asemenea asociatie;
se incercase publicarea unui ,Bu-
lefin al drumurilor”; se incepuse
cateva experimente de moderni-
zari, Oficialitatea n-a gasit cale s&
promoveze aceste inceputuri mo-
deste. Din 1929 s-au executat in

Restiruiri cu 1aLc

Roménia o serie de poduri defini-
tive si cateva lucrdar importante de
sosele, De trei ani de zile se executd
diverse lucrari de modernizare pe
baza contfractului suedez, Ei bine,

materie de sosele moderne. Indife-
renta noastrd prelungitd fatd de noua
tehnicd rutierd, frebuie sa inceteze
c@t mai curédnd posibil. Aceastd
inginerii nostri nu au nici un mijloc de  tehnica noud a devenit obligatorie
a lua cunostintd de problemele pentru oricare inginer de drumuri si
tehnice, care s-au pus si rezolvat cu  deci, cu atat mai mult pentru cei ce

decid asupra destinelor drumurilor
noastre si ale invatdmantului nostru
tehnic. Cum se explicd oare c&
inginerii din celelalte tari i con-

ocazia acestor serii de lucrdri ce con-
stituie un eveniment in tehnica rutierd
roméneascd. Nu s-au dat publicitdtii
nici macar datele statistice, referitoare
la acele lucrdri; necum sa& se discute sacr@ toate puterile pentru
critic solutile adoptate. s& se sem- cladirea noului edificiu rutier?
naleze si explice tehniceste diversele Dacd Europa si Africa Tsi moder-
accidente ivite, precum si s& se arate nizeazd drumurile cu  bitumul
modul de constructie si de comportare, romanesc, nu se cuvine oare ca
ale sistemelor moderne deja executate, acest bitum s& fie cunoscut si de
La noi hu se dau publicitdti si nu se servicile noastre tehnice si apli-
comenteazd, asa cum se face cu cat de foti agentii drumurilor, in
hotarérile Curtii de casatie, acele jurnale acele operatii de asfaltaj care
ale Consiliului Tehnic Superior, In care se  se executd in regie? Se impune
formulecz& avize tehnice asupra celor negresit ca intreg personalul
mai de seamd proiecte de lucrari din  tehnic al servicillor noastre
tard. Nu numai ¢d la noi nu se tin con- rutiere s&@ Tnvete a aplica
grese nationale de drumuri si nici nu se mdcar un tratament superficial,
viziteazd de inginerii rutieri lucrdrile demne - @ turna rosturile unui pavaj, a
de cunoscut, din aceastd tard; dar nu Intrebuinta o emulsie. Profe-
avemn nicl macar contactul necesar cu  siunea noastrd de ingingyi
organele din Paris, ale Asociatiei congre- rutieri, reclamd sd parcurgem
selor internationale de drumuri. Ne aceastd etapd de invataturd
lipseste comitetul national, care trebuie noud, asa dupd cum instala-
s& facd legdtura cu Parisul si cu lucrdrile  torul electric a fost nevoit s&
propriu-zise ale congreselor internatio- Tvete noua tehnicd a insta-
nale. Ceea ce este nespus de trist: la noi  latiilor radiofonice. Mentalitatea
nu impresioneaz& pe nimeni, nici edificiul  noastrd n domeniul rutier refuzd
impundtor al noii tehnici rutiere, nici con-  darz si violent sd se adapteze
cluzile congreselor internationale n  cerintelor nol ale vremii. Si ca o

culme a absurditdtii: noi, autorii acestor
rGnduri, numai findcd am opinat c& sis-
temele moderne de asfaltqj se pot intro-
duce cu folos si In tara noastrd, fericita de
Dumnezeu cu avantgjoase conditii si
materiale rutiere din belsug — am fost tinta
atacurilor si criticilor din partea acelora
care aveau interese sa@ evite definitiv si de
la inceput concurenta periculoasd a
noului material de constructii rutiere, pre-
cum si din partea acelora carora li s-a der-
anjat linistea atipitd de oameni comozi ce
nu le place sa-si batd capul si nici sa iasd
din manipularea devenitd automatd, a
doudg-trei formule rdsuflate si cuvinte de
ordine dintr-o tehnica azi perimata.

In adevér, pe a noastra piatd de lucrari
rutiere si-a faGcut aparitia un nou material
de constructie. E fireasca deci lupta dez-
Iantuitd infre vechiul macadam si vechile
pavaje de o parte si noile sisteme mo-
derne de altd parte. Problema a fost pusd
la punct, de multd vreme in alte tari si
astazi ea este complet clarificatd: dupd
cum carul, trasurile si calea feratd au tre-
buit s& accepte automobilul si camionul,
tot astfel macadamul si pavajele de
piatrd au trebuit s& accepte noile sosele
moderne. Dupd cum la fiecare gen de
vehicule corespunde azi un anumit com-
partiment de fransporturi, tot astfel revine
actualmente asfattarilor un comporta-
ment vast de sisteme moderne rutiere,
Caci doar ,astdzl se cunosc sisteme mo-
derne de asfaltqj, care satisfac oricaror
cerinte”; iar pe de altd parte, ,materialele
rutiere convenabile, se pot cunoaste si in-
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cerca aziin destul”, asa cd ,orice disputd
asupra materialelor ar putea sa inceteze”
(Directorul general Milke de la Stufa).

S& presupunem cd tara noastra este
blestematd de a nu putea fi inzestratd cu
asfalturi niciodatd; cd cei ce preco-
nizeazd introducerea asfaltgjului modern
in tara noastrda vor ramane blestemati n
vecii vecilor si ca dl. N.Batzaria ar avea
dreptate cand scria: ,Pentru a salva
aparentele si pentru a arunca praf in ochii
str@inilor, avem, de pildd, faimoasa soseq
de amiezitd Bucuresti-Sincia”. $i totusi,
acest praf de aruncat in ochii strdinilor nu
se poate confectiona decat pe baza unei
tehnologii a bitumului” si pe baza unor
procese fizice si chimice, studiate de o
tehnicd noud, despre care nu este permis
a spune cd e adevaratd dincoace de
Pirinei si este o minciund dincolo de Pirinei.

Aceastd tehnologie si aceastd teh-
nica, care sunt adevdrate discipline stiin-
fifice, nu se pot ignora: ele exista si trebuie
sa fie cunoscute de tehnicieni, chiar
facand abstractie de utilitatea lor, asa
dupda cum este Indreptdatit, de pildd, studi-
ul sistemelor de masuri si greutdati la Asirieni.
Jntelepciunea, - spunea Aristotel — nu
atarnd de folosul practic. Ea cautd s&
desvaluie obdrsiile si temeiurile”.

Autorii acestor randuri am fost
sortiti s& ne pronuntdm asupra
tehnicii rutiere din , vestitul” con-
fract suedez. Si In calitate de
ingineri specialisti, recomandati
ca atare de Asociatia Generald
a Inginerilor din Remania, am
opinat cd sistemele moderne
de asfaltaj ce fac obiectul con-
tractului, pot fi intfroduse s n
tara noastra.

Acest aviz al nostru a fost
combdtut cu inversunare, de
Lspecialisti si nespecialisti”, invo-
cAndu-se s§i argumente de
tehnicd purd. Ori, in lucrarea
noastra ,Sisteme modermne de
asfaltaj”, am explicat pe larg
complexul de Tmprejurdri in care
ne-am formulat avizul criticat i
am dovedit ca asa-zisele argu-
mente tehnice invocate de

adversarii asfaltajului modern nu
sunt decét rodul ignorantei, falsului
si erorilor. De la alarma ce am dat

iul. - aug. 2002
Nr. 67

N

recent s& construiascd sisteme moderne
de asfaltgj pe scard impozantd, chiar
Consiliul  Tehnic  Superior incepe sd
adopte noua tehnicd a contractului rutier,
iar dl. profesor de drumuri de Ila
Politehnica din Capitald desigur cd nu va
preda extraordinarul sau curs de asfaltaj,
de frei pagini.

Ne gdsim astdzi angajati infr-o lupta,
pe care intelegem sa ¢ ducem pana la
capat.

Prin publicarea revistei de fatd, soco-
1im Tns& ¢& ne indeplinim o alid datorie,
pe care soarta oarbd a vroif s-0 puna pe
umerii nostri. Si anume, he revine noud

rolul de a declansa pregdfirea sl accel-

erarea introducerii in tara noastrd, a noii

tehnici rutiere. Cel putin ca un semnal
de trezire in ceasul al unsprezeceleq,
noi vom cduta sd se facd auzite cuvin-
tele noastre.

prin lucrarea noastrd, s-a produs un

putermnic reviiment n spirite: Nu s-

renuntat nici
temelor din contractul
Municipiul Bucuresti

la executarea sis-
suedez;
s-a angagjat

a
(Fotografii din arhiva

ing. Mihai CHIROIU)

Elash > Flash o Flash o Flash o Flash > Flash o Flash o Flash o Flash o Flash o Flash
Intélnirea sefilor de S.D.N.

fn data de 13 octombrie 2002 la Timi-
soara a avut loc intdlnirea sefilor de Sectii
de Drumuri Nationale din Romania. Cu acest
prilej a fost andlizatd activitatea desfa-

suratd in perioada care a trecut de la
ultima ntalnire de la Mangalia si au fost
discutate o serie de probleme curente

legate de activitatea din teritoriu.

Printre altele au fost abordate
subiecte legate de activitatea de
intretinere a retelei de drumurl,
gestionarea fondurilor clocate,
precum si pregdtirea pentru inter-
ventile din sezonuf de iama.

Desi problemele cu care se
confruntd drumarii nu sunt deloc
usoare, existd convingerea cd si
in acest an, in special in perioada
sezonului rece, vor fi asigurafe
\conditile pentru dersf&surarea

unui trafic in conditii optime.
I s-a consfatat Inca o datd util-
| tatea unor astfel de intdiniri in care
schimbul de experientd, propune-
lrile si discutile purtate vor sta la
' baza unor decizii viitoare.




jul. - aug. 2002

Nr. 67 \\

0 X
g = 45

Teoria conform cdareia la dru-
muri st la alfe cateva activitdti se
pricepe toatd lumea continud,
din pacate, sa se manifeste chiar
§i ld acest inceput de mileniu.
Departe de gdndul de a emite
judecdti de valoare preconce-
pute nu stim incd dacdin cele ce
va vom prezenta In aceste in-
semnari este vorba de imposturd,
nepricepere sau chiar pur i simplu

PuNCTE DE... (NE)VEDERE}

,O linie continua trebuie

sd-si mentin& aspectul de continuitate”...

pe reteaua de drumuri si strazi se
desf@soard Tn mod diferit in orase sau in
afara acestora, precum si infre doud
frasee care leagd aceleasi centre”,

Si acum, atentie soferi vine bomba,
tot pe aceeasi pagind: .Prin viteza de
siguranta se intelege viteza maxima cu
care un autovehicul parcurge curba. n
acest caz se asigurd la o acceleratie
maxima si se utilizeazd toatd frecarea

indolenta si neprofesionalism. Cert  Lasa
ramane doar faptul cd atunci sose
cand aberatile sunt concepute si

care se poate naste intfre roti si sosea”.
nd la o parte ,frecarea” intre rofi si
a, la pagina 12 gasim o definitie

demnd cu adevdarat de gradinita

emise de slujpasi care pretind cd colectivului care a elaborat studiul:

lucreaza n domeniul cercetdrii

Jraficul care are loc in zona lo-

rutiere consecintele frizeazd, dacd cdlitdtilor se numeste trafic local si

nu hazul, cel putin ridicolul sublim.

Si pentru a infra n subiect sd spu-
nem cd recent am rasfoit un studiu
propus spre avizare privind ,Meto-
dologia de testare a materialelor
compozite - cercetarea si proiec-
tfarea unui sistem integrat de testare
pentru materiale folosite in marcajele
rutiere” (numai citind fitlul si emotiile
crese), elaborat de ,Compartimentul
mediu” al unui renumite instituti de
cercetare in fransporturi, Astfel, dupa ce
la pagina 6 suntem informati cd "marca-
jele rutiere aduc viata in perimetrul dru-
mului prin indicareda rutelor si directiilor de
urmat” asigurénd ,un drum iertdtor n
cazul unui incident”, la pagina 8 incepem
5@ ne dumirim deja cum stdm cu tehnica
.retroreflectiva”. Mai precis, pe randurile
12-13 ni se spune cd& ,echipamentele uti-
lizate pentru masurarea retroreflectivitdtii
se numesc retroreflecfometre”, pentru ca
mai apoi, la sfarsitul paginii sa  fim
atentfionati cu urmdatorul enunt: ,cu aju-
forul retroreflectometrelor se poate
mdasura... retroreflectivitatea marcajelor”,
autorii convinsi fiind qici cd aceste
cuvinte sunt mai greu de pronuntat si ca
repetitia fiind mama studiului am putea sa
pricepem mal repede. Ajungdnd la pagi-
na cu numarul 10 gasim si o definitie
interesanta a circulatiei rutiere, aceasta
sunand cam asa: ,Circulatia rutierd de

are un caracter de suprafatd”, iar
Jraficul care se desfdsoard intre doud
localitdti se numeste trafic de tranzit”.

Cat despre . codificarea dru-

murilor” autorii ne informeaza ca

este ufil sd stim cd fiecare drum

are o origine si un sens”, iar mai
departe faptul cd .declivitatea se

exprimd in procente”.

Cat priveste sensul de circulatie
mai afldm din distinsa lucrare cd el
reprezintd ,partea drumului pe
care toate vehiculele circuld n

aceeasi directie”.
in ceea ce priveste ,criteriile
vizuale care trebuie sd se ba-
zeze pe performantd si continui-
tate™, doud dintre exemple sunt
mai mult decét grditoare: ,O
linie continud frebuie sa-si men-
tind aspectul de continuitate™ si
.Liniile de margine nu trebuie sa
lipseasca la curbe”. Si pentru
ca am gjuns la capitolul exem-
ple, la subcapitolul destinat cél-
culului distantei de vizibilitate
.exemplul dezvoltat In acest
subcapitol este pentru condusul
pe timpul noptii, cu faza mare,
cu urmdtoarele presupuneri si

date:
1. Sofer t&nar; (...)

4. Vehicolul este o masind cu

2 faruri i cu o Indltime a ochiului de obser-
vare Hode 1.2m."

Ne intrebdm si noi daca soferul a tfrecut
binisor, ca varsta, de vreo juma’ de secol
iar vehiculul este o masind care in loc de
doud faruri mai are si lumini de ceatd,
semnalizare si, eventual, orga de lumini?

Suntem de asemenea atentionati n
anul 2002 cd ,unele trasee ale drumurilor
nationale sunt deschise traficului interna-
tional, f&cand parte din categoria marilor
drumuri europene (,E”) (sublinierea nu ne
apartine), iar aceste drumuri ,se afld in
administrarea Ministerului Transporturilor prin
Administratia Nationald a Drumurilor si,
respectiv, unitdtile teritoriale”.

Ar trebui sa le reamintim, dacd nu stiu
cu adevarat, fitulatura actuald a Ministe-
rului de care se leagd activitatea A.N.D.,
dar tare ne temem cd nu vom avea mare
succes. Si ca sd nu credeti In final ca
nivelul elabordrii nu a incins la maxim neu-
ronii cercetdtorilor nostri la capitolul
~Asigurarea securitdtii circulatiei prin asi-
gurare si semnale luminoase” citim un
pasqj care-i poate IGsa muti de uimire
(sicl) pe soferi si masinile lor” (pag. 22):
.Conducerea unui autoturism reprezintd o
Jrelatie intrinseca intre informatie si actiune.
Informatiile sunt necesare in orice dome-
niu de activitate umand dar, 1 circulatia
rutier@, scoarta cerebrald trebuie ~ dao-
toritd caracterului foarte dinamic al traficu-
lui - s& le analizeze rapid si s elaboreze, in
acelasi ritm, comenzi care determind
comportamentele omuluila volan (legale si
preventive), potrivit imprejurdrilor de trafic”.

Recunoastem cu sinceritate cad ,scoar-
ta noastrd cerebrald” a mai descoperit si
alte asemenea perle dar, din pacate,
spatiul nu ne permite sa le mai reddm si
nici s le mai suportam.

Si pentru ca ne afldm totusi in zona dru-
mului si marcajelor rutiere, asa cum rezuitd
din tematica lucrdrii, le recomandam
tuturor celor care debiteazd asemenea
teorii sG-si caute singuri marcajul care I se
potriveste inainte de a ajunge sad mai pro-
punad spre avizare asemenea enormitati...

(Red.)




In cele ce urmeazd este supusd discufiei propunerea de realizare a unor
straturi bituminoase armate cu geosintetice, cu scopul de a analiza posibili-
tatea realizérii unor structuri rutiere suple si semirigide mai rezistente si mai
ieftine decdt pénd in prezent.

Comentariul se referd la unul dintre criteriile de dimensionare si anume la
criteriul deformatiei la baza straturilor bituminoase, acolo unde prezenta, in
anumite condifii, a unui material geosintetic, poate influenfa in mare mdsurd
calitatea structurii rutiere si capacitatea de a prelua trafic.

Conlucrarea dintre straturile bituminoase si materialul geosintetic poate fi
asimilaté cu conlucrarea dintre armatura metalica si beton in cazul unui beton
armat, avénd ca efect o sporire substanfialé a rezistenei la intindere din inco-

voiere, cu condifia indeplinirii anumitor cerinfe referitoare la :
e caracleristicile tehnice ale geosinteticului;
e Jocul de amplasare in cadrul structurii rutiere;
e asigurarea aderenfei intre stratul bituminos si geosintetic;
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corespunzdtoare dacd rata de degra-
dare prin oboseald (RDO) are o valoare
mai micd sau egald cu cea admisibild.

RDO se calculeaza cu relatia:

RDO =N; / Nggm (D

unde:

N, = fraficul de calcul exprimat in numdrul
total de treceri a osiei standard de
11,5 tone pentru perioada de per-
spectiva luatd in calcul;

Naam = NUMarul de solicitari admisibil, in

milioane osii standard.

In timp ce N, este un parametru fix,
calculat in functie de traficul prognozat,
valoarea Nggn este un parametru a
carui valoare se regleazd in procesul

e conlucrarea dintre diversele straturi bituminoase de deasupra materialului

geosintetic.

In text se va face referire numai la valori ale caracteristicilor tehnice strict
necesare pentru alcdtuirea unei structuri rutiere armatd cu material geosinfetic,
evitdndu-se in totalitate referiri la denumirea unor anumite produse sau firme.

Raportul intre rezistenta
la intindere a unui material
geosintetic si cea a straturilor

bituminoase

Un material geosintetic din gama celor
cu rezistente mari la infindere, avand
grosimea de cca. 1 mm si rezistenta la ru-
pere din intindere de 100 kN/m, rezistd la
un efort de intindere de 1000 daN/cm’.

Rezistenta minimd la Infindere a mix-
turilor asfaltice in diverse forme: betoane
asfaltice sau diverse anrobate bituminoa-
se este de cca. 8 doN/cmZ.

Rezult& cd un material geosintetic cu
rezistentd la tractiune de 100 kN/m este de
cca. 125 de ori mai rezistent decdat stratul
bituminos pe care 1 armeazd. Un raport
similar este si intre rezistenta la intindere a
armdaturii metdalice si cea a unui beton de
ciment de clasd superioard.

Se poate dfirma deci, cd un material
geosintetic cu rezistentd de 500 - 1000
daN/cm? (sau 50 — 100 kN/m) amplasat la
baza unui pachet de straturi bituminoase,
lucreazd similar armdaturii metalice ampla-

de dimensionare, din grosimile si carac-
teristicile straturilor rutiere, astfel incat
sd se obtind o valoare RDO conve-
nabild pentru a declara structura ru-
tierd capabil@ sa preia fraficul de cal-
cul N
Formula de calcul pentru Nggm
este (milioane osii standard):
Naam = 427 x 108 x 37 (2
Rezultd din formuld ca princi-
palul criteriu care dimensioneazd o
structurd rutierd supld sau semi-:
rigidd este dependent numai de
deformatia specifica orizontald de
intindere (g,) la baza straturilor
bituminoase.

satd la fiora ntinsé a unei structuri din
beton armat.

Criterii de dimensionare

Pentru a detalia modul de functio-
nare a structurilor bituminoase armate
cu geosintefice se considerd nece-
sard o scurtd prezentare a metodolo-
giei actuale de dimensionare a struc-
turilor suple si semirigide.

Criteriile de dimensionare sunt:

e deformatia specificd orizontald de
ntindere (g la baza straturilor bitumi-
noase, exprimatd in microdeformatii;

» deformatia specificd verticald de com-
presiune (g,) la nivelul patului drumului,
exprimatd in microdeformatii, aceste
doud criterii find comune atat struc-
turilor suple cat si semirigide si

e tensiunea orizontald de intindere (o)

“la baza stratului/straturilor stabilizate
cu lianti hidraulici sau puzzolanici,
exprimatd In MPa, acest criteriu fiind
aplicabil structurilor semirigide.

Din punct de vedere al deformatiei

g,, o structurd rutierd este considerata

~ Cu gjutorul programului CALDE-

ROM 2000 au fost calcuiate efor-
turile si deformgtile de la baza
straturilor bituminoase pentru do-
ua structuri rutiere adoptate frec-
vent la proiectarea drumuirilor si
anume:

A. O structurd semirigidd alca-
tuitd din: 4 cm beton asfaltic ca
strat de uzurd; 6 cm beton asfaltic
deschis ca strat de legdaturd:
8 cm anrobat bituminos ca strat de
bazd; 25 cm agregate stabilizate
cu ciment ca strat superior de

fundatie; 25 cm balast ca strat infe-

L
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Tabelul 1
O, € Nagm Mmilioane
Mpa daN/cm”™ | microdef. | mm | treceri 11,5 tone
o structura supl@ (B) 1,31 13,1 189 0,19 0,39
o structura semirigida (A) 0.517 52 83,7 0,08 9.79
o structura semirigida (A1) 0.520 52 - 89.7 0,09 7,55

rior de fundatie; 7 cm nisip ca
strat anticontaminant.

B. O structurd supla alcatuitd
astfel: 4 cm beton asfaltic ca
strat de uzurd; 8 cm anrobat bitu-
minos ca strat de bazd; 20 cm
piatrd spartd ca strat superior de
fundatie; 26 cm bdalast ca strat
inferior de fundatie; 7 cm nisip ca
strat anticontaminant. ,

NOTA: S-a presupus ca patul

mari la rupere (peste 50 kN / m ) si alun-
giri relativ mici (sub 6 %). Diagrama este
construitd pe baza caracteristicilor teh-
nice ale unor astfel de fipuri de geosin-
tetice. ’
Mentiondm cd valoarea de 250
daN/cm? corespunde unui material
geosintefic avand grosimea de cca. 2
mm i rezistenta la intindere de 50 kN/m.
Datele de calcul pentru constructia
drumului are un modul de elastici- diagramei din fig.1 sunt cele existente
tate dinamic de 80 Mpa. - In Agrementele Tehnice acordate
Structurile analizate pot suporta diverselor produse pentru valorile din
valori ale traficului Nogy, varind intre  dreptul alungirii de 2% si 5,5%. S-a con-
04 - 98 milioane treceri osii stan- siderat ins@ cd in zona originii axelor,
dard de 11,5 tone, valoarea minimg  diagrama  porneste  asimptotic la
find pentru structura supla (B) iar abscisd deoarece eforturile foarte
cea maxima pentru structura semi- mici sunt preluate de materialul geo-
rigidd (A), deci exemplele acoperg COMPOZt fard a se deforma.
o gama de trafic care este cel mai Reldfia dintre eforturile

frecvent int@lnitd in calculele de de la baza straturilor

dimensionare. . . 5. :
A fost analizata si o a treia structurd bituminoase sl rez"e'ien’a

(A1) derivata din cea semirigida (A) o la intindere
care au fost reduse grosimile straturilor Se observa din fig. 1 cd alun-
bituminoase (de legdturd §i cel de girea materialuiui geosintetic supus
bazd) aproape de limita minim& con-  eforturilor de intindere datorate
structiva. Aceasta structurd este: traficului (acestea varind In ca-
Al. 4 cm beton asfaltic ca strat de  zurile analizate intre 52 - 13,1
uzurd; 5 cm beton asfaltic deschis castrat  daN/cm?) este foarte redusd, de
de legdaturd; 5 cm anrobat bituminos ca  ordinul a 0,1 - 0,2% sau chiar nula
strat de bazd; 25 cm agregate stabilizate  dacd se tine cont de forma asim-
cu ciment ca strat superior de fundatie; 25  toticd la orizontald a diagramei,
cm balast ca strat inferior de fundatie; 7 Aceasta situatie este expli-
cm nisip ca strat anticontaminant. cabila tindnd cont de faptul ca
Scopul verificarii acestei structuri (A1)  efortul de intindere la baza stra-
a fost de a compara valoarea eforturilor si  turilor bituminoase (5,2 - 13,1
deformatiilor obtinute la baza straturilor

daN/cm?) este de cca. 20 - 50 ori mai mic
decét rezistenta materialului geosintetic,
in cazul in care acesta are grosime de
cca. 2 mm si rezistenta de 50 kN/m si de
cca. 80 - 200 ori mai mic decét rezistenta
geosinteticului In cazul In care acesta are
grosime de 1 mm si rezistenta de 100 kN/m.

Au fost date aceste comparatii tinGnd
cont de anumite tipuri de geosintetice
existente avand caracteristicile de mai sus
dar si pentru a evidentia faptul ca efor-
turile de Tntindere n plan orizontal la baza
straturilor bituminoase au valori nesemni-
ficative Tn comparatie cu rezistentele anu-
mitor tipuri de materiale geosintetice care
pot fi ufilizate ca armaturd pentru stratur
bituminoase.

Se mai observd comparand rezultatele
calculelor pentru structurile A si A1 cd dao-
c@ grosimea straturilor bituminoase a sca-
zutcudcm(dela 18 la 14 cm):

- efortul radial la baza straturilor bitumi-
noase (O) nu a crescut semnificativ
(cca. 0,6 %);

- deformatia orizontald (g,) la acelasi nivel
a crescut cu 7,2%;

- fraficul capabil (Nggm) a scdzut cu cca. 30%.

Mentionam cd in calculele efectuate
s-a presupus cd sistemul alcatuit din stra-
turi bituminoase si geosintetic lucreazd in
anumite conditii conform celor argtate in
continuare. Aceste conditii sunt similare cu
cele care se impun de reguld la armarea
structurilor din beton armat.

Conditii de functionare
Pentru ca o astfel de solutie sa functio-
neze Tn conditii optime trebuie Indeplinite

bituminoase cu cele ale structurii initiale
(A) si a vededa ce efect au aceste valori
asupra traficului admisibil (Nggy). Au rezul- |
fat urmdtoarele valori ale eforfului de

intindere (o)), dle deformatiei orizontale
(g) la baza straturilor bituminoase si ale
traficului capabil (Nggy) (vezi tabelul 1).

Diagrama efort/deformatie

Efort daN/cm?

Se consider@ cd pot fi utilizate ca
armaturi ale straturilor bituminoase,
materiale geosintetice cu rezistente

200 250
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anumite cerinte conform celor aratate n
confinuare. '

Materialul geosintetic sd fie amplasat la
partea inferioard a straturilor bituminoase.,
acolo unde efortul orizontal de intindere
datorat traficului are valoare maxima.
Diagrama de efort in straturile bituminoase
si amplasamentul optim al materialului
geosintetic sunt aratate in fig. 2.

Pentru ca diagrama de efort s fie ca
in fig. 2 este necesar caintre straturile bitu-
minoase sd existe o legdturd perfectd
pentru ca acestea sa lucreze ca un pa-
chet unitar. In cazul in care la inferfata din-
tre doud straturi nu existd legdtura, dia-
grama de efort i schimbd aspectul si
apar infinderi la nivelul separatiet dintre
straturile respective, ceea ce poate duce
la fisurarea din oboseald a straturilor bitu-
minoase de deasupra stratului de bazd.

Trebuie sa@ existe o legdturd foarte
bund intre materialul geosintetic si stratul
bituminos la baza caruia se amplaseazd
pentru ca geosinteticul sd poatd frana
tendinta de deformatie a stratului bitumi-
nos . Aceastd legaturd poate fi obtinutan
cazul utilizarii unui geosintetic de tipul geo-
grilelor, cu grosime si ochiuri caf mai mari,
astfel Incat agregatele din mixturd sa se
inclesteze in ochiurile geogrilei. Ar fi indi-
cat ca dimensiunile ochiurilor sa fie 2 ori
dmensiunea maximd a agregatelor. O
bund legaturd intre geosintetic si stratul
bituminos poate fi obtinutd si cu alte tipuri
de geosintetice cum ar fi geotextilele dar
n acest caz sunt necesare masuri speciale
pentru asigurarea aderentei la stratul bitu-
minos, eventual utilizarea unor geosinteti-
ce bitumate n fabrica.

Concluzii

Rezulta din cele ardtate mai sus ¢ prin
amplasarea unui maferial geosintetic cu
rezistenfe mari la tractiune si alungiri mici,
deformatiile orizontale de tip €, de la baza
straturilor bituminoase sunt frénate prin
preluarea eforturilor de infindere de cdatre

roatd

/ compresiune

strat de uzurd
" strat de legaturd

strat de baza

geosintetic

ntindere

Fig. 2
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A
materialul geosintetic si conform
formulel (2), valoarea traficului.
admisibil Nggm creste substantial
n situatia unui g, aproape nul,
sau cu valori foarte mici, nesem-
nificative. O structurd rutierd
armatd@ cu un material geosin-
tetic va fi net superioard unei
structuri nearmate, din punct
de vedere al rezistentei la solici-
tarile din frafic.

Acest fapt este demonsirat
de cele aratate mai inainte, de
unde se vede cd in conditile a
doud structuri cu fundatii simi-
lare (structurile A si A1), variatia
grosimii straturilor bituminoase nu
modifica substantial starea de
eforturi de la baza acestor stra-
turl dar influenteazd considerabil
deformatia orizontald. Valoarea
fraficului capabil (Nggm) al unei
structuri este foarte sensibild la
variatii ale deformatiilor de la baza
straturilor bituminoase (la o crestere
de cca. 7% a deformatiei, traficul
scade cu cca. 30%). De aici con-
cluzia ca introducerea la baza stra-
turilor bituminoase a unui material
care va frAna deformatiiie, va avea
ca efect o crestere substantiald a
valorii Nggm. Totodatd se poate dfir-
ma c& un material geosintetic intro-
dus la baza straturilor  bituminoase
dintr-o structurd de tip Al va aveaq
practic aceeasi deformatie €, nesem-

pe fiecare strat.. Reducerea grosimii stra-
turilor bituminoase poate fi calculatd pen-
tru diverse alte situatii similar cu calculele
efectuate mai sus, tinGnd cont de diagra-
ma efort/deformatie a tipului de geosinte-
tic care se infenﬁonedzé sa se utilizeze si
de structura rutierd rezuitatd din calculul
de dimensionare.

Aceste afirmatii sunt valabile daca sis-
temul alcétuit din straturile bituminoase si
geosintetic functioneazd corect,

" Rezulta din cele argtate mai sus cd
utilizarea unor structuri rutiere cu strafuri
bituminoase armate cu produse geosin-
tetice oferd anumite avantaje si anume:

reducerea grosimii straturitlor -bi-

tuminoase, efect deosebit de util n

cazul ‘modernizari (sau consoliddrii)

retelelor stradale in localitdti unde ridi-
carea cotei partii carosabile pune mari
probleme de racordare la trofuare,
accese, sistemul de scurgere a apelor,
etc.;
e stratul geosintetic, pe langd spo-
rirea rezistentei la oboseald a stra-
turitor bituminoase, are si efect an-
tifisurd;
e conduce la o reducere a costului
lucrdrilor (orientativ se poate afirma
cd 1m? de geogrild costa simitat
cu 1 m? de covor asfaltic cu gro-
sime de 4 cm, comparatia intre

nificativd ca $| in cazul structurii A cele doud so|u’tii fiind 1ns& necesar
deoarece este supus unui efort similar  sg se facd de la caz la caz in

(0520 MPa fatd de 0,517 MPa) - vezi  functie de furnizori si surse).
diagrama din fig.1. Tindnd cont de faptul ca
In acest caz si traficul Nggm al Unei  solutia de armare a straturilor bitu-
structuri de tip A1 armatd va avea valori  minoase poate avea o serie de
similare cu Nggm al unei structuri de tip A avantaje, considerdm cd este de
tot armata, deoarece deformatiile €, de  interes experimentarea unor sfruc-
la baza straturilor bituminoase vor fi simi-  furi armate si determinarea por-
lare, find controlate de armaturd. tantei acestora precum si urma-
Concluzia logica este c& intro- firea comportdrii in timp a unor
ducand un material geosintetic cu rol  astfel de structuri.
de armare la baza straturilor bitumi-
noase, grosimea acestor straturi poate
fi redusd. Din exemplele luate in calcul
rezultd posibilitatea reducerii.cu cel
putin 4 cm a grosimii totale a straturilor
bituminoase ajung@ndu-se pand la
valori ale grosimii minime constructive

Ing. $tefan CIOS
- SEARCH CORPORATION -

E
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DRuMuRrI LOCALE
S.C. ,DRUMURI Sl PODURI” S.A. IALOMITA

Drumarii

din inima Bar&ganului

in inima Baraganului, Tn muni-
cipiul Slobozia, 1si desfasoard
activitatea Societatea Comercia-
1@ .DRUMURI SI PODURI” S.A.
IALOMITA. Infintata in anul 1998,
prin transformarea fostei Regii
judetene de drumuri si poduri, a
pdastrat obiectul de activitate ante-
rior, completandu-| cu prestatii noi.

Acum, S.C. ,DRUMURI SI PO-

Personalul T.E.S.A. a fost redimensionat,
prin renuntarea la 18 posturi. O temeini-
ca analiz& a oportunitdtii fiecdrui post s-a
soldat cu ntocmirea optimda a schemei
de personal, cu asezarea omului potrivit
la locul potrivit. Numdrul de salariati a
fost redus de la 1901n 2001 la 150 1n 2002.

Un studiu laborios a fost consacrat

maririi capacitdtii firmei de a rezolva,
cu promptitudine, la parametri calita-
DURI” S.A. IALOMITA are ca profil:  tivi si bineinteles economici obiectivele
construirea, reparared si infretine-  inscrise in programul adoptat. Cateva
rea strazilor. a drumurilor judetene  demersuri curgjoase au contribuit la in-
si comunale, a podurilor amplasate registrarea unor rezultate bune, chiar
de-a lungul acestora. Cei 150 de performante.

salariati asfalteazd si pietruiesc dru- Mai intdi, se nscrie, Tn aceastd
murile, construiesc platforme si alei  ordine de idei, aductiunea de gaz
betonafe. produc pavele pentru metan la principala statie de mixturi
strazi si trotuare, adica desf&soard asfaltice din cadrul sectiei Slobozia.
intregul proces tehnologic care asi- Costul lucrdrii a fost amortizat n
gurd viabilitatea arterelor rutiere. acest an. Pentru fabricarea unei to-

O vizitd recentd la sediul firmei, la  ne de asfalt erau consumati, inain-
subunitatile ei, la cateva dintre punc- te, 20 litri de motorind. Acum, este
tele de lucru ne-a permis s& cunoas- nevoie doar de 7 m° de gaz me-
tem programul de lucrdri, specificul tan, ceea ce inseamnd o redu-
activitatilor productive, eforturile pentru
dofarea cu mijloace tehnice si mecani-
zate, demersurile manageriale, pasii fa-
cuti in directia eficientizGrii politicii de
personal,

Adeverirea zicalei
,Omul sfinfeste
locul”

La 6 martie 2001, a fost numit In functia
de director general al $.C. ,DRUMURI Sl
PODURI" S.A. IALOMITA, dl. ing. Stefan -
GHIBANU. Anterior, a indeplinit imp de 16 | m
ani functia de director al A.C.R. lalomita.

Receptiv la specificul si détalile noului
domeniu de activitate, cu o larga si per- [
manenta deschidere la opiniile si obser-
vatiile colaboratorilor, a promovat mana-
gementul activ si adecvat drumaritului, |
incepdnd cu formarea echipei de con- |
ducere, reducand numdrul ‘directorilor ™
de la cinci la trei.

cere de 10 ori a pretului de cost.
Si, tfrebuie addugat importantul
castig In protejarea mediului
inconjurdtor, statia Tndeplinind
toate cerintele ecologice. De

U]

La lucru, pe Bulevardul Matei Basarab din Municipiul Slobozia

‘retinut cd intr-o ord sunt livrate punctelor
de lucru 30 de tone de mixturd asfaltica.

Bilantul mai mult decat incurgjator a
fost stimulator pentru o noud lucrare de
acelasi tip, In curs de executare, la subuni-
tatea din Urziceni, pentru care sunt
prevazute aproape 700.000.000 de lei.

Alimentarea cu gaz metan a atelierului
de reparat utilgje are ca rezultat redu-
cerea cheltuielilor cu incalzirea subunitatii,
de la 60.000.000 de lei la 8.000.000 de lei
pe lund.

Sigur, aceste lucrdri au necesitat efor-
turi financiare si de muncd, demersuri la
autoritdti locale, la factori economici de
resort, dar, finalmente, societatea a avut
de céstigat.

O idee
de pe... trotuar

Circul@nd zilnic, de mai multe ori prin
municipiu, managerul a fost martorul exe-
cutarii unei lucrdri edilitare: amenagjarea
cu pavele a tfrotuarelor. S-a interesat de
provenienta acestor prefabricate, a aflat
§i cam cat costd aducerea lor de la un
furnizor dintr-un judet vecin si s-a decis sa
ncerce realizarea pavelelor de cdatre
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firma pe care o conduce. Spatiul pentru
fabricare exista n incinta statiei de
betoane a sectiei din Slobozia. Pregdtirea
oamenilor implicati nu impunea cine stie
ce efortur. De la idee la... produsul finit,
drumul a fost scurt si cu rezultate pe
mdsurd. Dupa reusita primelor... ,sarje”, d
fost f&cutd o ofertd primariei, acceptatd
pe criterile de calitate si mai ales, pentru
economiile facute prin evitarea cheltuie-
lilor cu transportul de la vechiul furnizor.

Astfel, s-a scris pe scurt istoria”
nfiintérii liniei fehnologice pentru falbri-
carea pavelelor superfinizate, folosite la
amendjarea modernd, durabila si este-
tic& a trotuarelor, a aleelor, cu o capaci-
tate de 70 m? in 8 ore. In portofoliul de
comenzi al firmei se afld cererea primariei
municipale pentru 4.000 m? de pavele. Un
debut favorabil pentru firmd, o incredere
justificatd in potentialul managerial si pro-
ductiv propriu.

Subunitdfile firmei

Societatea are cateva subunitati in
teritoriu cu aport demn de luat in seamala
bilantul general. Acestea sunt:

e Sectia de Drumuri si Poduri Slobozia,
condusd@ de ing. Constantin Burciu. In
componenta acesteia se afla statia de
preparare mixturi asfaltice ,AMAN", cu ©
capacitate de 30 fone/ord. A fost racor-
datd la conducta magistrald de gaz
metan, cheltuielile find recuperafe Incd
din acest an, cu parametrii calitativi ridi-
cati, cu costuri reduse, care se incadreazd
in normele ecologice de protejare a
mediului.

DRuMuRI LOCALE

Mijoacele tehnice si mecanizate gata sa interving
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sonul supus reparatilor capitaie au fost
deplasate utilajele tehnologice speciali-
zate, operatorii si mecanicii servanti. Fac-
torii de competentd din cadrul firmei au o
prezentd activd, iar specialisti primariei
monitorizeazd permanent lucrarea, cu o
rigoare si exigentd aparte, semn al
dorintei ca bulevardul sa intruneasca
cele mai bune conditii de exploatare.
Pentru conducerea firmei, aceasta |u-
crare din centrul municipiului reprezinta

ocazia de dafirmare a capacitatilor teh-
O altd componentd a sectiei  nhice si profesionale. argumentul ca be-
este statioc de prefabricate din  neficiarii pot fi siguri de califatea supe-
beton, cu o capacitate de pro- rioard a lucrdrilor.
ductie de 22 m’/or&. Aceasta e .
fabricd borduri, tipuri diferite de Uillale VeChI,
pavele superfinizate pentru stra- < o L .
zile din localitdtile urbane. mecanici priceputfi
e Sectia din Tanddrei este con- 3
dusé de ing. lon Mihai. Are In com- Parcul de utilgje este destul de
ponentd o statie de mixturi invechit. Se gdsesc In curfea atelierulu
asfaltice tip ANG, cu o capacitate mecanic si fractoare din anul 1969 si
de 10 tone/ord. Aceasta asigurd camioane din anul 1980. Mai pe scurt,
materialul necesar lucrarilor de utildjele sunt imbatranite si de mult
constructie si reparare a drumurilor amortizate, Datoritd mofivului arhi-
judetene si comunale din zona. cunoscut al lipsei de fonduri nu au
e Sectia de Drumuri si Poduri din fost posibile investitii in acest dome-
Urziceni, al carei sef este tehnicianul  NiU. Tn atari conditii. evident, s-a
lon Vasile. $i aici functioneazd o statie  recurs la un program de reparare a
de preparare mixturi asfaltice tip ANG,  Utilajelor din parcul propriu. Meca-
« Tn sfarsit, Sectia din Cazanesti se  nicul sef al fimei, ing. fehnolog
afld, deocamdata, in conservare. Valentin Munteanu. a condus
formatiuniile alcatuite pe tipuri de

Drumérif repardtii si utiioje. A fost montata
aparaturd de bord (manomeire,
Iqlom“’ean termometre, voltmetru pentru

baterile de dlimentare ete.).
Multe piese de schimb, sub-
ansambluri care nu au mai putuf
fi procurate din alte parti au fost
reconditionate de strungarul, vop-
sitorul si mecanicii atelierulul. In
atelierul mecanic lucreaza@ in jur
de 10 meseriasi, policalificati,
capabili s& execute cét mai multe
dintre operdatiile pentru repararea

Tn judetul lalomita, reteaua de dru-
muri judetene se desfasoard pe ©
lungime de 487 km, iar cele comunale
pe 316 km. Firma a executatin acest an,
fratamente simple pe 30 km la D.J. 201,
intre comunele Suditi si Marsilieni.

O lucrare de referintd a fost coman-
datd de Primaria municipiului Slobozia:
executarea lucrdrilor de reparatii capi-
tale pe Bulevardul Matel Basarab. utilgjelor si a masinilor. O privire
Pentru acest an a fost incheiat un con- asupra dotdrii mecanizate, acum
fract care prevede lucrdripe 1,5 kmin aliniatd si gata sd infervind atunci
valoare de 13 miliarde de lei. Pe fron-  cand intemperille anotimpului friguros,
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peate fi urmatd de o fireascd si
binemeritatd admiratie fatd de
munca lucrdtorilor mai sus enu-
merati.

Cantonati fiind noi In... dome-
niul masinilor, s&@ notdm si o alid
initiativd a managerului firmei,
materializatd in infintarea ,Scolii
de soferi amatori si profesionisti”.
Pornind de la faptul ¢d in perioo-
da in care lucrdrile la drumuri sunt
intrerupte, iar parcul de masini st&
nefolosit. s-a decis ca pe autobas-
culantele, autocamioanele si frac-

torizante pentru cei care lucreazd la
persoanele dorice sa obtingd car-  drumuri, salopete pentru cei din ate-

netul de conducere la categorile B,  lier si din statiile subunitatilor . Un mic si
C, C+E, Tr. Sunt asigurate toate deosebit de util grup social, cu sald

conditile unei scolarizari si instruii g€ mese, dotat cu frigider si masing
practice temeinice. Amenagjarea sali  9€ 9atit, cu dulapuri tip vestiare, a

toarele disponibile s& invete soferia

de cursuri poate fi facutd cu eforturi fost amenqjat la atelierul mecanic,
minime. Cadre de instruire de inaltd
competenta ou fost deja desemnate.
Pe l&nga o profesie noud obtinutd de

iar un altul asemandtor la Sectia
Slobozia.

Am retinut, n timpul discutiei cu

doritori, firma a mai .captat” o sursg Managerul firmei, o remarca extra-

de venituri,

s din cartea lui Bill Gates ,Afaceri

cu viteza gandului®: ,Directorii

Rezultatele
competeniei
manageriaile

In mod logic., infregul demers al con-
ducerii firmei, constituitd din domnii ing.
Stefan GHIBANU, director general, ing.
Florin STANESCU, director tehnic si ec.
Dumitru MIHALEA, director economic, se
materializeazd in evolutia cifrei de afaceri.

Daca in anul 2000, aceasta a fost de 27 -

miliarde de lei, in anul 2001 ea a crescut la
30 de miliarde de lei, iar in 2002 va fi, la
incheierea bilantului, de 50 miliarde de lei.
Eficienta economico-financiard s-a
reflectat, in mod normal, n salariu. Anul
frecut salariul minim pe societate a fost
de 1.400.000 lei, iar in anul curent salariul
minim s-a ridicat la 2.900.000 lei. Tn
domeniul social au fost nregistrate céte-
va rezultate notabile: cumpdrarea echi-
pamentulli de protectie cu veste reflec-

unei
zeazd prea tarziu cd lumea din
jurul lor se schimba, iar liderul este
aproape

companii, adesea, reali-

intotdeauna ultimul!
care aofld®, O atentionare care
la Slobozia a devenit cotidiand.

Ca o recunoastere a rolului si
locului In viata judetului, S.C.
DRUMURI SI  PODURI S.A.
IALOMITA i-a . fost acordata
.DIPLOMA de participant de
onoare si promotor al industriei
romanesti, la prima editie a
expozitiei Produs Tn Roméania
pentru Constructii”, R
" Se mai addugd si .DIPLO-
MA” acordatd de cdatre Cao-
mera de Industrie, Comert si
Agriculturd a Judetului lalomita
pentru un binemeritat loc Il in
Topul Judetean al Firmelor Mijtocii
din domeniul Constructiilor, pe
anul 2001.

S.C. DRUMURI Sl PODURI S.A.

DRumMuRI LOCALE

Ing. $tefan GHIBANU - Directorul general al S.C. ,,DRUMURI $| PODURI“ S.A. IALOMITA

este o

IALOMITA nu firm& mare.

Dimpotriva, ea este inscrisd in randurile
intreprinderilor medii. Bilantul rezultatelor
dobandite p&nd in prezent, de-a lungul a

Firmei

% DRUMURI S1 PODURI SA
IALOMITA

Se acorda

g—
de garticipant de onosre $i
promator al fodustriei rominesti,
la prima aditie o axpozitioi
wProdus in Reminis pentru Construetii”.
Manilesiara deslisurota

suby inatiol pmrcnj af Prirudui Minist-
Domnul Adrian Nestose

Georae Comocary
Pyereclste ad C sy o gt

-8 septembrie 2001
SR ROy SUCUCSH AR AGE

._

aproape 4 ani de existentd, este mai mult
decdt Incuragjator pentru tineretea firmei,
pentru domeniul destul de dificil in care
activeazd. Cu un binevenit si oportun spri-
jin din partea - Consiliului  Judetean,
actionar unic al firmei, un optimism realist
permite aprecierea ca firma ialomiteand
s-a angajat pe un ,Drum Bun!”,

Pagini redactate de lon SINCA
Fotografii de Marius MIHAESCU
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Consolidarea podurilor din beton
si beton armat cu grinzi cu console
si grinzi simplu rezemate sistem Gerber

Judetul Ddmbovita dispune de 1382km  serie de degraddri comune, realizat prin institute de specialitate

drumuri publice locale pe care sunt am- const@nd din: (IPTANA SA Bucuresti, BETARMEX Bucuresti)
plasate 245 de poduri si podete in lungime - afuieri pronuntate la infrastruc-  expertize tehnice in vederea stabilirii starii
fotald de 6653 m. turi (pile + culei); tehnice si a studiilor de consolidare.

Solutile constructive ale acestora sunt - degraddri ale betonuiui din In perioada anilor 1998 -1999 a fost
determinate atét de conditile specifice blocurile de fundatie; consolidat podul din beton armat de pe
de amplasament, cdt si de perioada in - tasare si rotiri @ unor infrastruc-  DC 28 Dobra - Mdrcesti, km 0+740 peste
care au fost redlizate, sunt destul de varia-  turi; raul lalomita la Marcesti.

te (poduri din lemn, metalice, ziddrie, mix- - rosturi de dilatatie puternic de-

te, beton si beton armat, beton precom- gradate, zona de rezemare o| Situqﬁq EXISi’enfa

primat, etc.). grinzilor independente pe con-

In cadrul acestor poduri au fost reali-  solele grinzilor Gerber cu infiltratii, Podul din beton armat are 13 deschi-
zate in perioada anilor *30 ai secolui trecuf, beton degradat, ofel beton deri (2x13+6x16,16+5x16,04) m si o lun-
doud poduri din beton si beton armat corodat; gime totald de 206,70 m.
peste raul lalomita in localitatile Laculete si - placile dintre grinzi cu beton In sectiune transversald are parte
Mdarcesti. Sistemul constructiv a adoptat  degradat st armdturi corodate, fa- carosabil@ de 4,70 m §i doua tfrotuare
infrastructuri masive din beton si beton ra strat de acoperire; de 0,85 m fiecare.
armat, iar suprastructura din grinzi cu con- - degradarea putemicd a beto- Podul este n palier si aliniament.
sole si grinzi simplu rezemate sistem Gerber.  nului si a armdturii din structura de Suprastructura podului este reali-

Pe parcursul duratei de serviciu a aces-  rezistentd a consolei de trotuar; zatd din sase grinzi cu console pe
tor poduri (cca. 70 ani) modificarile hidro- - aparate de reazem deplasate, care se afld grinzi simplu rezemate,
geologice, morfologice intervenite in albii-  lipsa dispozitivelor antiseismice; independente, executate din beton
le raurilor fraversate, precum si modifi- - calea pe pod deterioratd putemic  armat monolit. Tablierul are doua

carile semnificative n intensitate si struc- cu denivelar, gropi, fagase ce grinziin sectiune transversald, avand
tura traficului rutier au influentat defavora-  favorizeazd stationarea apei pe pod; 4.05 m inire fetele exterioare si
bil starea tehnicd a acestora. In timpul - degradar ale malurilor prin eroziune.  altime variabild nfre 1,10 m in

exploatarii celor doud poduri au apdrut o Urmare acestor constatari s-au  ¢@mp si 1,756 m pe reazem.
—_— Pe reazem sunt prevazute

a2 antretoaze puternice avand inal-
"-' timea egald cu cea a grinzil, iar in
campuri antretoaze de rigidizare
fransversald de 20 cm indltime
p&nd la nivelul inferior al placii,
dispuse la 2,02 m, in cazul grinzilor
cu console respectiv la 3,00 m pe
grinzile independente. Podul este
prevazut cu parapet metalic,
infrastructurile sunt masive din
beton si beton armat fundate
direct, racorddriie cu terasa-
mentele sunt realizate cu aripi din
beton armat. Podul prezintd toate
| tipurile de degradari argtate ante-
rior, in plus datorit viiturilor din anil
1996 - 1997 pilele P1 si P2 afuiate
puternic au cdzut in albie aldturi
de tablierele respective.

el
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veche se redlizeazd printr-un radier din
beton armat, care transmite sarcinile la
cele doud (patru) coloane.

In elevatie este prevazutd o cama-
suiald a pilelor cu armdaturd si agrafe
care sa asigure o conlucrare intre infra-
structura veche si cea noud. La partea
superioard a elevatiei se realizeazd o
rgld de rezemare in consold, pentru
grinzile speciale necesare argirii.

b) Largirea partii carosabile de la 4,70 la
60m,

Aceasta a necesital: demolarea
consolei frotuarului existent la nivelul
placii; montarea de fiecare parte a

ﬁ iul.

Situatia
proiectata
Podul a fost proiectat pentru
urmdatorii parametrii:
- viteza de proiectare - 60 km/h;
- convoiul de calcul - clasa E de

incarcare conform STAS 324/86;
- gabaritul pe cale - 0,75+6,0+0,75

conform STAS 2927/91; suprastructurii existente a unei grinzi
- sectiuni conform - STAS 1545/85 si  prefabricate din beton armat; monoliti-
10101/0B/78; zarea ntre tablierul existent si grinzile

Probleme rezolvate in cadrul noj; redlizarea antretoazelor de capat;
proiectului: realizarea suprabetondrii.

a) Consolidarea infrastructurilor
Studiul geotehnic infocmit a re-

levat o cotd de fundare ridicatd la

funddtiile directe existente, fapt ce

Pentru mentinerea  arhitecturii
actuale a podului au fost comandate
grinzi din beton armat speciale cu
sectiune variabild care s@ se propund
impune consolidarea tuturor funda- perfect cu cele doud grinzi principale
tillor pentru evitarea afuierii acestora.  qle tablierului existent.
in plus la consolidarea fundatillor s-a c) Refacerea cdii pe pod: beton
tinut seama si de incdrcdrile supli-  armat realizat in solutie clasicd,
mentare ce rezultd din modificarea  hidroizolatie si imbracaminte asfal-
alcatuirii suprastructurii podului care s@  ticd in doud straturi; s-a refacut
permita sporirea IGtimii partii carosabile  consola  trotuarului si trotuarul,
de la 4,70 la 60 m. Avand in vedere parapetul vechi find inlocuit cu
aceste considerente solutia de consoli-  unul modern.
dare o fost cu coloane de diametru d) Racordarea la apdrdrile de
mare (1,08 m), executate doud sau mal existente s-a realizat din
patru pe pild. Coloanele se executd lat-
eral fatd de fundatile existente.
Legdatura infre fundatia noud §i fundatia

gabioane din bolovani de r&u.
Finalizarea lucrdrilor de con-
solidare a

redat circulatiei

Cu ocazia desfasurdrii celui de-al XI-
lea Congres National de Drumuri i Poduri,
la Timisoara au fost lansate si cdteva noi
apariti editoriale, dinfre care amintim:
«Betonul rutier” - autor Prof. univ. dr. Stan
Jercan; ,In memoria drumarilor® - editie
realizata si revizuitd de un colectiv de
autori; ,Dictionar rutier® - apdrutd sub
ingrijirea Universitatii Tehnice Timisoara, un
rol deosebit avandu-l regretatul prof.
univ. Laurentiu Nicoard: .Defectiunile
imbracamintilor rufiere™ - autor Prof. univ.
dr. Gheorghe Lucaci st volumul ,Cdai de
comunicatie terestre™ - autori Prof. univ.
dr. Florin Belc st Prof. univ. dr. Gh. Lucaci. &

_r i Lt o Fmﬂ;ﬁw rm’np..
. ]
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rutiere din judetul Ddmbovita o lucrare de
artd viabild care corespunde cerintelor
impuse de traficul rutier prezent si de per-
spective.

Un pod de aceleasi dimensiuni si
aceeasi solutie constructiva .Podul din
beton armat pe DC 140 Laculete -
Vulcana Pandele km 1+128 peste raul
lalomita la Laculete™ a fost reconstruit in
perioada 1994 - 1996, solutia adoptatd
fiind infrastructuri masive din beton si
beton armat fundate direct, iar
suprastructura cu grinzi din beton armat
precomprimat de 33 m lungime.

De remarcat faptul ca solutia de con-
solidare a unei lucrdri similare este mai
economicd decdt reconstructia acestuia
n preturi comparabile la 31.XI1.1999. Astfel:
pentru podul Marcesti - 52.265.081 iei/ml;
pentru podul Laculete - 88.536.192 lei/ml,
rezulténd o reducere a aportului financiar,
n cazul consoliddrii, de 40%.

Avand n vedere aspectele relatate
putem afirma ¢d solutia de consolidare a
infrastructurilor cu coloane de diametru
mare executate lateral fatd de fundatia
existentd este o solutie viabild care n
viitor, poate fi adoptatd si la consolidarea
altor poduri din judet. De asemenea, pare
viabild si solutia de consolidare a supras-
tructurilor din beton armat readlizate din
grinzi Gerber, fatd de refacerea acestora.

Multumim pe aceastd cale personalu-
lui din cadrul catedrei de poduri a Insti-
tutului de Constructii Bucuresti cu care am
avut o colaborare de exceptie.

Ing. Sima UNGUREANU
-S.C. L.D.P. S.A. DaGmbovila -

Aparitii editoriale

ADMNITRATIA HATIGNALA A DRUMURILOR
AGOCIATIA BROFESIONALA DE DRIMURI §1 POOUR!
Bl ROMANIA

IN MEMORIA
BRYMARIOR

Wi INEDIY
noeE
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Imbunététirea parametrilor
de stare prin utilizarea
unor mixturi asfaltice performante

Deformatiile permanente reprezintd una din principalele
degraddri ce afecteazd structurile rutiere flexibile. Ele se dez-
voltd trepfat, cu cresterea numdrului de incdrcdri si apar, de obi-
cei, sub forma unor sanfuri longitudinale in calea rofii, prezen-
tand o micd rotunjire pe parti. Cu cét numdrul de aplicéri ale
incdrcdrii este mai mare, cu atét deformafia permanentd va creste
si se vor dezvolta fagase a cdror adéncime poate varia de la
cétiva milimetri la cativa centimetri, dupd circumstanfe.

Lucrarea scoate in evidentd importanta alegerii tipului de mix-
turd asfaltica pentru stratul de uzurd si prezintd parametrii ce se iau

i considerare n stabilirea performantei, din incercarea de fluaj

dinamic.

Deformatile permanente, orniergjul, sau
fagasuirea reprezintd deformatia longitudi-
nald ce se dezvoltd intr-o structurd rutierd
asfaltica, sub actiunea incarcdrilor din trafic.

Deformatiile ce apar la suprafata struc-
turilor rutiere asfaltice se datoreazd fie
efectelor statice, fie efectelor dinamice
ale incarcdarilor verticale transmise de ro-
tile vehiculelor, adesea combinate cu ten-
siunile orizontale destul de mari care agra-
veazd apreciabil fenomenul.

Deformatiile permanente in materialul
rutier se dezvoltd treptat, cu cresterea
numarului de aplicari ale incarcarii si apar,
de obicei, sub forma unor santuri logitudi-
nale in calea rofii, prezentdnd o micd
rotunjire pe parti. Cu cat numarul de apli-
cdari ale incdrcdarii este mai mare, cu atat
deformatia permanentd va creste si se vor
dezvolta fadgase a caror addncime poate
varia de la cativa milimetri la cativa cen-
timetri, dupd circumstante.

Poarametri
caracteristici

Formarea fagaselor prin flugj, in calea
de rulare, reprezint& una din cele mai com-

.minant pentru flugj in cazul mixturilor

atunci cdnd temperatura este de cel
putin 35°C

Se sfie ¢cd n imbracdmintile bitumi-
noase se pcate usor atinge temperatura
de 55°C sau chiar 60°C, in dupd amiezile
nsorite din timpul verii,

Studiile de laborator demonstreazd cd
pentru © mixturd bituminoasd la tem-
peratura de 60°C, se produc fagase cu
addncimea de 5 ori mai mare decdt la
temperatura de 45°C. .
d) materiale utilizate: au fost stabiliti cinci
parametri cu cea mai mare influentd
asupra rezistentei la formarea fGgaselor:
grosimea stratului din material asfatfic:
alcatuirea scheletului mineral; procen-
tul de liant; compactitatea mixfurii
asfaltice; tipul de liant folosit,

Toti acesti parametri pot fi analizati
pentru stabilirea retetei care sd core-
spundd& caracteristicilor optime din
punct de vedere dl rezistentei la

fagase. Nu trebuie pierdut din ve-
dere ca o refetd optimd din punct
de vedere ol fagaselor poate sa

plexe degradari ale drumuilui.
Principali parametri care influ-
enteazd direct nivelul fagaselor se
pot imparti in patru grupe:
Q) fraficul: este parametrul deter-

asfaltice si actioneazd in trei moduri

distincte: conducd la o comportare fragild la
- numdarul de treceri ale vehiculelor temperaturi joase s & inducd fisuri
grele; prin contractie termicd. Trebuie sa

ne preocupe In aceedsi masurd si
caracteristicile la oboseald, pri-
mordiale pentru durata de servi-
ciu a mixturii asfaltice:,

 Studiul
experimental

S-au studict doud retete de
mixtur& asfalticé:

- mixturd asfalticd tip BA16;

- mixturd asfalticd cu fibre
Viatop 80 plus tip MASF16,

ambele confectionate cu ace-

- agresivitatea incarcdarilor, carac-
ferizatd prin numarul osiilor, con-
tactul dintre roatd s cale,
ncarcarea pe osie;

- viteza de circulatie a vehiculelor
grele;

b) caracteristicile geometrice si loca-
litdtile pe care drumul le traverseazd:
afecteazd direct viteza si desf@surarea
traficului;

©) tipul climatic: influenteazd n special
formarea fagaselor datoritd fluajului
prin intensitatea si durata Incdlzirii prin
insorire. Conditiile climatice influenteaza
in mod remarcabil anrobatele si
afecteaz& comportamentul liantilor lasi tip de agregate, filer si bitum.
hidrocarbonati. Agregatele folosite aqu fost de

Fagasele se pot produce in functie  Chileni, filerul de Basarabi iar bitu-

de trafic si materialele bituminoase, Mul de tip ESSO 60/70.
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Variatia deformatiei specifice cu

STuDII EXPERIMENTALE

timpul de Tncarcare/desctreare

E BA]6,p=]79kPo,T=40'C
£ 0014
3 PN s 4
0.012 v P el
):; .004-0“‘“”“*“ \"000‘OH¢00--MO
0.01 * Te—
Probele cilindrice de mixturd I <= o’
N $ 0.008 ;
asfalticd compactate cu presa =% 0008
Marshall, la 75 lovifuri/parte au 551 ’ ;
fost incercate la flugj dinamic, g 0.004
prin incdrcarea probelor pe un “g 0.002 s
' A o
dusclcu dlcmeffru!“de 75 mm. o 1000 2000 3000 2000 5000 6000
Timpul de incarcare a fost cel timpul, 1, s
corespunzator la 3600 cicluri iar )
descarcarea s-a monitorizat timp Fig. 1.
de 1800 s.
Pentru incd o losi Variatia deformaitiei specifice cu timpul de incéircare/descarcare
. er'w .rU nccrcore.s? o MASF 16, p = 179 kPa, T= 40°C
dispozitiv care prezintd o adap- '
. ol . £
tare ce ii dd posibilitatea sa se de- £ 0.007 -
icli icald £ 0.006
plaseze ciclic pe ve:n‘lcolo. £ | e 003%@
Probele au fost incercate la un o 0:005 u,x,(,ucmynw T
i LF ; THROMEPOO00G00,
efort aplicat de 179 kPa sila o tem- < 0,004 L ks
peraturd de 40°C. g P
Rezultatele experimentale pre- £ 0002 &
lucrate sunt prezentate in figurile 1 si 2. _g 0.001 J
Parametri ce rezultd de aqici sunt 3 R ’
urmatorii: 0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
a) deformatia permanentd: timpul, 1, s
A7) | 6
(n)= ——-10 .
€, (m h . Fig. 2.
unde: Tabelul 1
& - deformatia permanentd dupd Mixtura Deformatia permanentd Viteza de flugj Modulul de flugj
un numdr de cicluri, n, mi- (microdef.) (microdef./s) MPa
crodeformatii; BA16 12950,8 0,883 13.82
Ah - deformatia totald, exprimatd n MASF16 5781,25 0,460 30,96
mm; n, = 3600 de tip BA16;
h  -indltimea probei, exprimatd in 2 ' P T o
o] In tabelul 1 sunt prezentati - mixtura asfalticd cu fibrd MASF16 pre-

b)Y modulul de flugj

s= 21000
€;-(n)
unde:
S - modulul dinamic de flugj calculat
la n cicluri, MPq;
O - incdrcarea aplicatd:;

g, (N)- deformatia permanentd la n cicluri
de incdrcare.
c) viteza de flugj

fi uir (722) . € ir («’:ll)

unde:
£ - viteza de flugj, In microdef/s;
£,(n,) - deformatia permanentd dupa n,
cicluri de incércare;
€,(n,) - deformatia permanentd dupad n,

parametri de mai sus pentru
cele doud retete de mixturd
asfalticd folosite.

| Concluzii

Incercarile prezentate con-
duc la urmdatoarele concluzii:
- valoarea deformatiei speci-
fice la 3600 de cicluri de
incdrcare poate fi interpretatd
ca deformatie permanentd;
- n aceleasi conditii de tempe-
raturd si iIncarcare, tipul de mix-
turd influenteaza valoarea de-
formatiei permanente;
mixtura asfalticd cu fibre
MASF16 prezint& o comportare la
flugj superioard mixturii asfaltice

zintd deformatii specifice mai mici decat
mixtura asfalticd de tip BA16; acest fapt
conduce la o reducere a deformatiilor
permanente cu 55% pentru mixturg
asfalticd MASF16 fatd de mixtura asfaltica
BA16;

- mixtura cu fibrd are un modul de flugj
mai ridicat cu peste 50% In comparatie cu
mixtura clasica.

Prof.dr.ing.Constantin ROMANESCU
Dr.ing.Carmen RACANEL

- Universitatea Tehnica

de Constructii Bucuresti -

izl de incdrecare;




Drumul de centura

Recermn

al municipiului Oradea

Drumul de centurd al municipiului Ora-
dea a fost conceput a se redliza pe extre-
mitatea sudicd a municipiului, urmand a
prelua traficul de tranzit si traficul greu prin
asigurarea legdturii Intre cele cinci drumuri
nationale care converg Tn oras din direc-
fille: Satu Mare (D.N.19), Vama Bors (D.N. 1),
Arad (D.N.79), Deva (D.N.76 ), Cluj-Napo-
ca (D.N.1).

Drumul a fost proiectat avand la bazd
urmatorii parametrii:

- viteza de proiectare de 80 km / ord, con-
form STAS 863 / 85;

- 4 benzi de circulatie (doud pe sens fard
zona verde mediand);

- latimea platformei 14,00 + 2x2,00 = 18,00 m.

Structura rutierd in grosime de 70 cm, a
fost dimensionatd pentru trafic foarte greu
pentru clasa tehnica Il. Dimensionarea
structurii rutiere s-a facut conform preve-
derilor Normativuiui PD 177/2001 si Ghidului
tehnic de structuri rutiere si este constituit
din urmdatoarele straturi: straful de uzurd -
beton asfaltic fin - 4 cm grosime; stratul de
legdturd - binder de criblurd - 6 cm; stratul
de baza - anrobat \biTuminos -10 cm; stratul
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TERMINAL VAMAL

de fundatie - agregate naturale
stabilizate cu 6% ciment - 25 cm;
stratul filfrant - balast - 256 cm.

Valoarea totald a obiectivu-
lui este de 24.744.400 USD, adi-
c& 816,915 miliarde lei, preturi la
nivelul lunii septembrie 2002,

Intrucat acest drum urmea-
zQ 54 redlizeze legdtura intre dru-
muri cu doud benzi de circulatie
(cate una pe sens), precum si
din motive economice s-a recurs
la redlizarea obiectivului doar cu
doud benzi (cate una pe sens).

In lungime totald de 15,3 km,
drumul a fost etapizat in trei eta-
pe distincte astfel:

- efapa l: - in lungime de 5,3 kmn va
intre D.N.79

asigura legdtura
(Arad) si D.N.76 (Deva).

Lucrdriie au fost demarate in cur-
sul lunii iunie 2001, durata de exe-
cutie este de 2 aniin conditia asigu-
rarii resurselor financiare. Actualmen-

fe lucrarea este redlizatd in p

portie de 75%. prin efortul consiliului
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local Oradea cu sprijinul Ministerului
Lucr&rilor Publice Transporturilor si Lo-
cuintei, prin alocare de sume din Fondul
special al drumurilor publice.
Acest tronson este un drum nou realizat
in limita intravilanului. Valoarea etapei | -
cu doud benzi de circulatie a fost estimatd
la 186 miliarde lei, iar realizdrile o 30. 09.
2002 sunt de 110,537 miliarde lei (40 mid lei
aprobati din Fondul special at drumuriior),
- etapa a ll-a - in lungime de aproximativ 8
km parcurge un sector de drum existent
(actualmente strdzi ale municipiului), ur-
mand a se realiza reabilitarea structurii exis-
tente silargirea carosabitului cu 2 x 0,75 m;
- efapa a Hl-a - n lungime de 1.5 km
este un sector de drum nou care reali-
zeqzd traversarea denivelatd a magis-
tralei CFR Cluj - Oradea si intersecteazd
E6O0 (DN 1). Pentru etapele Il si Il ur-
meqzd a se redliza reactualizareda pro-
iectului ca urmare a renuntdrii la 4
benzi de circulatie si redlizarea doar a
2 benzi (cate una pe sens).
Ing. Gabriel IANCU
$ef Serviciu Drumuri Locale - AND -

ro-

l LEGENDA

.{i DRUM DE CENTURA
Etapal. =83km  E—
Elapall. 5 B2 kim
Etapa il =1.5km HNNN

ACCESE MAJORE IN
MUNICIPIUL ORADEA

LIMITA INTRAVILAN

MUNICIPIUL

ORADEA

- E6D (DN1) - CLUY - NAPOCA >

82 kim

TN, BANG PELIX
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Cofizatia si...
Sperantal

Una dintre cele mai active
Filiale A.P.D.P. din tard confinud
58 rdmand ,Oltenia” condusd de
ing. Marius Popescu. Pasionat de
profesiunea de drumar pe care si-
a dles-o, dar si de activitatea
A.P.D.P., dl. Marius Popescu edi-
teazd, atunci cénd si posibilitatile
financiare o permit un Buletin de
Informare A.P.D.P. care poate fi
accesat si pe internet, la adresa
www. apdp.ro.

Din ultimul numdar editat remar-
cdm o excelentd initiativa si'anume
aceeda de a recompensa la sfarsitul
acestui an pe fii drumarilor ai caror
pd&rinti sunt membri A.P.D.P., fii (si fice,
evident) care au obtinut rezultate
deosebite la diverse olimpiade sau
concursuri nationale si internationale.

De asemened, se semnaleazd si
faptul cdincd de pe acum au inceput
pregdtirile pentru viitorul Congres
National de Drumui si Poduri (cel de al
XlHea) care se va desfasura n anul
2006, la Craiova. Indragostit de ironie si
mucalit ca orice oltean care se res-
pectd, dl. ing. Marius POPESCU, prese-
dintele Filialei A.P.D.P. Olfenia recunoas-
te cda in viata oricdrei organizatii (deci si
cea a A.P.D.P.) existd doud lucruri foarte
importante si anume... cotizatia si spe-
ranta! Cum una fard cealaltd nu prea exista,
comentariile, credem, sunt de prisos.

Costel MARIN

Incepand din acest numar al re-
vistei, reludm o mai veche inifiativa a
predecesorilor nostri, si nume aceea
de a publica o serie de imagini de
arhivd care sa prezinte drumuri si
poduri de altadata.

Rascolind amintirile celor care
au cunoscut intr-o forma sau alta
aceste epoci, dar si inferesul si cu-
riozitatea generatiei tinere, i rugam

cu acest prilej pe fofi cei care de-
tin asemenea documente sa le
trimita pe adresa revistei noastre.

Catren

Au venit drumari degrabd
Cata frunzd@, cata iarbd
Si au avut succes deplin
Dovada?!... consumul de vin!
(Adresat participantilor Congresului
Drumarilor de la Timisoara)
M.V.

NGO COMMENT

=

Intersectia din imagine, fotografiatd in
anul 1911, reprezintd, alaturi de drumn, s ve-
chea S$coald Nationald, unde, hcepdnd
cu anul 1831, erau pregdtiti invatatorii pen-
tru sate, din zona Vdalenii de Munte.

Cursurile Incepeau la 12 august 1832,
cu 13 ucenici, care, suntem siguri c& inva-
tau, incd de pe atunci, cum se face si edu-
catie... rutierd!

Multumim pe aceasta cale domnului
inginer Mihai CHIROIU, de la SEARCH COR-
PORATION, un pasionat colectionar de ase-
menea documente inedife. (C.M.)

Orice
plomba:

3-\

ANI

inditeorant
3

o
sistorrud
roatior!
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~ Adresa noastra este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837: 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025
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Produce sl oferd: o Emulsil bituminoase cationice
. . » Asternere mixturi asfaltice

e Betoane asfaltice

* Agregate de carierd

Subunitdtile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopen, telefon: 021 204 1941;

e Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 321 5857; 0246 215 116;
¢ Statia de anrobgj Sacdlaz, telefon: 0256 367 106;

¢ Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;

¢ Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;

¢ Uzina de emulsie Buzdu, telefon: 0238 720 351;

¢ Uzina de emulsie Podar, telefon: 0251 264 176;

¢ Uzina de emulsie Sacdalaz, telefon: 0256 367 106;

* Uzina de emulsie Timisesti. telefon: 0722 240 932;
. Ccﬂtra de cgr,egcn‘e Reva{sareq lsaccea, telefon: 0240 540 450
: W % 02405]9150

Atributele compeﬁtiviwﬂi- » Managementul perl'ormunt
¢ Autoritatea profesional&
« Garantul seriozitdtii si calitafii
e Lucrdrile de referinja.



