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Calitatea managementului -

un atribut al noului an

Se spune, deseori, si pe drept cuvént,
cd drumul inseamnad viata. Utilizarea ins@
repetatd a acestei sintagme, fard a tine
cont de redlitdtile concrete in care ne
aflam, poate transforma orice abordare a
problematicii rutiere intr-un simplu cliseu.

EvitGnd si noi, la rdndu-ne, In ceea ce
ne priveste, aceastd capcand, vom incer-
ca intr-o succintd refrospectiva, sa anali-
zam atdt realizdrile cat si neimplinirile anului
2002, an pe care 1l consideram a fi unul de
referintd 1n definirea obiectivelor si stra-
tegiilor politicii de dezvoltare a infrastructurii
rutiere in Romania, privind Thsd si spre viitor.

Anul 2002 -
an al calitatii

Administratia Nationald a Drumurilor a
avut, la inceputul anului 2002, initiativa de

a declara acest an ca find
LAnul calitdtii”.

Premisele care au stat la
baza acestei hotarari au fost
acelea cd, existdnd un cadru
organizatoric, administrativ si

portul rutier, In structura global& a sistemu-
lui de transporfuri Tn Romania. La nivelul
anului 2000 ponderea celor patru moduri
de transport in tabelul transporturilor efec-
tuate a fost urmdatoarea:

¢ La transportul de pasageri.

legislativ bine definit - n special
prin Programele de reabilitare si
finantare demarate in anul 1993
~ s& impunea nu numai menti-
nerea si valorificarea datelor exis-
tente, ci si implementarea unei
viziuni si conceptii noi privind res-
tfructurarea, avand drept criterii
competitivitatea si, In special, cali-
tatea.

Drumurile nationale, asa cum
sunt ele definite Tn Constitutia Ro-
maniei sunt bunuri proprietate publi-

e rutier 85.4%
o feroviar  14,1%
* pe apd 0.4%
e gerian 0.1%
e La fransportut de mdarfuri;
e rutier 87,3%
o feroviar 9,8%
epeapd 1.7%
e cerian  0,1%

lata, de ce, finGnd cont de aceste
tendinte, in vederea redlizGrii unui salt
cdlitativin activitatea A.N.D., si pentru
trecerea cdire managementul calitd-

cd. ele constituind infrastructura tii totale, in anul 2002 s-a urmdrit rea-
principalului mod de transport, trans-

lizarea unor obiective, precum:
e contfinuarea politicii de restruc-
turare;
e continuarea si findlizarea progra-
melor de reabilitare;
» externalizarea anumitor activitati
si servicii din cadrul A.N.D.;
e demararea si dezvoltarea Pro-
gramelor de Autostrdzi;
¢ descoperirea si asigurarea unor
noi surse de finantare;
e initlerea si demararea Progra-
mului de reabilitare primard a dru-
murilor nationale;
¢ extinderea si dezvoliarea rela-
tillor de colaborare cu administra-
fii si organizatii simitare din lume;
 pregdtirea tehnica si profesiona-
I& a personalului A.N.D.;
¢ Imbundtdatirea cadrului juridic si
| institutional etfc.

Desigur, o simpld enumerare a
acestor obiective nu-si reflecta
| concret existenta si eficienta daca
| ele nu sunt franspuse realist $i con-

stient In practicd,



anul

EbpitoriAL

viitor - ea se va realiza Th conti-

nuare, cu atributii speciale, de la Buge-
tul de Stat, sub forma veniturilor cu des-

tinatie speciald, din vigneta si alte surse
bugetare, utilizarea drumurilor, transfe-

Un management
performant

Referindu-ne, de exemplu, Ia
Programul de reabilitare a dru-
murilor nationale s& remarcdm
doar faptul ca numai in perioada
1996-2000 s-au receptionat 1494
km de drumuri reabilitate, Tn anul
2001 nu mai putin de 188 km, iar in
anul 2002 recepfile la terminarea
lucrarilor au nsumat 527 km, find
anul cu cele mai multe receptii. Tot
‘n anul 2002 au fost organizate lici-
tati pentru modernizarea si cons-
tructia de drumuri, insumand 396 Mil.
km. Rezultatele finale ale anului 2002 122
se vor andliza nsa incepdnd din luna
ianuarie 2003. Dintre obiectivele care

ne si

cifre

tuiel

L.S.P.A.
natd a acestei activitati o va reprezenta
creditele asigurate de catre B.L.R.D.,
B.E.R.D., B.El., P.H.A.R.E. si L.S.P.A., |.B.I.C.
pentru finantarea lucrdrilor de reabilitare
a drumurilor nationale, amenaijdrii punc-
telor de trecere a frontierei precum si
pentru constructia de autostrdzi si dru-
muri expres In Romania. Referindu-ne la

ruri bugetare si initierea de credite inter-

externe si instfrumente de plata
si PHARE. O componentd insem-

concrete, Bugetul pe anul 2003,

conform Legii nr. 361/27.11.2002, pre-
vede la capitolul ,Total venituri, resurse
financiare si surse de finantare a chel-

ilor de capital®, o valoare de 670
EURO, Tnsuménd o crestere de
,63% fatd de anul 2002.

De mentionat si faptul ¢d in cu-

rénd se va trece ia o noud strategie,

vor fi redlizate in anul 2003, in uma  SOMplementard, si anume finanta-

acestor licitatii, amintim, printre altele:
Iargirea la 4 benzi a DN5, Bucuresti -
Giurgiu, reabilifarea DNé, Craiova - Tur-
nu-Severin, reabilitarea si constructia
sectoarelor |V si V dle autostrézii Bucuresti
- Constanta, constructia variantei de
ocolire a Municipiulul Sibiu, constructia
centurii oraselor Timisoara si Craiova, rea-
biltarea DNé, Lugoj -Timisoara, reabili-
tarea DN66, Simeria - Petrosani, proiec-
tarea s supervizarea executiei lucrdrii
«Pod peste Siret la Cosmesti* (DN24), flui-
dizare trafic DN1, Bdneasa - Otopeni si
consultantd .bypass®, Municipiul Pitesti.

Ca o consecintd a dezvoltdrii traficului
rutier, M.L.P.T.L., prin Strategia aprobatd si
lansatd oficial in anul 2001, a extins Pro-
gramul de reabilitare a drumurilor natio-
nale la 15 efape, avénd ca orizont de
timp anul 2012. In acest fel, in Romania vor
fi reabilitali peste 9000 km de drumuri
natienale cu un cost estimat de 7.490 mili-
oane USD. In ceea ce priveste programul
de Autostrazi, acesta va constitui o priori-
tate @ Guvemnului Romdaniei, Tnceperea
lucrarilor pe viitoarea autostradd Bucu-
resti — Constanta, fiind un argument mai
mult decdat convingdtor.

In ceea ce priveste finantarea secto-
rului de drumuri nationale - chiar dacd
dceasta va constitui o problema si in

rea si executarea lucrdrilor de infra-
structurd rutierd n sistem de parte-
neriat public-privat, si continuarea
investigdrii pietelor financiare pen-
tru solutionarea asigurdrii nece-
sitatilor de resurse financiare.

Restructurarea -
O necesitate

Dacd la o serie de date si

cifre concrete am facut referire si
cu alte prilejuri, de data aceasta
as dori sa atrag atentia asupra
unei alte problematici importan-
te. si anume, aceea a mana-
gementului administrdrii, intreti-
nerii si gestiondrii infrastructurii
rutiere. Promovarea unui ase-
menea tip de management mo-
dern trebuie sa aibd in vedere
atdt criteriile de ordin tehnic cat
si responsabilitatea pe care Tm-
preund ne-o asumam pentru vie-
tile oamenilor.

As exemplifica aqici si faptul ca
nici o tendintd sau politicd de
restructurare nu va fi vreodatd
suportatd cu usurintd. Externaliza-
reqa, in acest context, a activitatilor

de intretinere curentd din cadrul AN.D.,
desi privitd la inceput cu suspiciune, a do-
vedit c& atunci cand existd vointd, exigente
si responsabilitati, noul poate Tnvinge si
convinge n primul rénd prin rezultate.

Context In care, desigur, activitatea de
restructurare si modernizare a A.N.D. va
continua si in anul si in anii vitori. Nu putem
nsd afirma c& in activitatea pe care impre-
und am desfsurat-o, drumurile au fost
presarate ntotdeauna numai cu... floril
Obiective sau subiective, suma nelmplinirilor
noastre - fie cd este vorba de cele tehnice,
profesionale sau financiare - va trebui sa
scada simtitor,

Se impune si ca in viitor s& acorddm o
mai mare incredere ftinerilor, generatiei
care, beneficiind de alte cunostinte, ins-
tfrumente si posibilitati, sa fie capabild@ sa
se ridice la nivelul cerintelor de dezvoltare
a unei infrastructuri rutiere moderne.

Al freilea an
‘al Mileniului lI

In contextul perspectivelor de dez-
voltare viitoare a Romdniei, a aderdrii
acesteia la NATO si previziunilor optimiste
de aderare in anul 2007 la Comunitatea
Europeand, rolul infrastructurii rutiere va fi
unul dintre cele mai importante. Anul 2003
nu va fi un an usor pentru drumarii A.N.D.,
tinGnd cont si de influentele pe care le au
asupra activitdtilor noastre posibilitatile fi-
nanciare, bugetare.

Si pentru ca la inceput vorbeam des-
pre cdlitate, ne propunem - si sper sa si
reusim — s@ pdastrdm si anul care vine, stan-
dardele pe care ni le-am propus, aceastd
intentie constituind, de fapt, si un foarte
serios mesqj pentru toti colaboratorii si
beneficiarii nostri. Pe ce ne bazam cand
ne asumdam o asemenea responsabilita-
te? In primul rand, pe Programul si obiec-
fivele pe care le avem si, nu in ultimul
rand, pe calitatea umana si profesionald
a tuturor celor care lucreazd in cadrul
A.N.D. Prilej cu care, acum, la sfarsit de an,
doresc ca In numele conducerii acestei
institutii, sa le urez tuturor drumarilor, colabo-
ratorilor nostri si famililor lor, multd sana-
tate, fericire, drumuri cé&t mai bune si un
calduros ,La multi anil”

Drd. ec. Aurel PETRESCU
Director General al A.N.D.
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Performantd in toate activitdtile

din sectorul rutier

Dezvoltarea infrastructurii rutiere si asi-
gurarea unor conditii din ce Tn ce mai bu-
ne pentru desfasurarea transporturilor rutie-
re constituie o sarcind prioritard, care se
concretizeazd prin Programul de Guver-
nare aprobat de Parlamentul Romdaniei, ce
a creat premizele stabilite de catre Admi-
nistratia Nationald a Drumurilor de sub
autoritatea Ministerului Lucrérilor Publice,
Transporturilor si Locuintei a unei strategii
concrete pe termen mediu si lung, atat
privind modernizarea si dezvoltarea retelei
rutiere cat si intretinerea si gestionarea
acestui patrimoniu national si local.

Abordarea la nivel national a acestor
probleme majore pentru drumarii din tara
noastrd a fost posibila atét in cadrul celui
de al XlHea Congres National de Drumuri si
Poduri din Romania, organizat in perioada
11-14 septembrie a.c. la Timisoara, de
cdatre Administratia Nationald a Drumurilor
si Asociatia Profesionald de Drumuri si
Poduri din Romdnia, cét si la reuniunea de
lucru a sefilor de sectii de drumuri natio-
nale, organizatd de D.R.D.P. Timisoara in
ziua de 13 septembrie a.c.

In cadrul celor 4 teme strategice (Teh-
nici rutiere; Transportul rutier si dezvoltarea
durabil@; Gestiunea, administrarea si ex-
ploatarea drumurilor; Poduri si alte lucrdri
de artd) si a celor 2 teme punctuale (Dru-
muri fard imbracdaminti moderne; Drumu-
rile urbane si circulatia n marile orase) n
care au fost structurate lucrarile Congre-
sului, cercetdatorii, proiectantii, construc-
torii, administratorii drumurilor si alti spe-
cialisti au avut posibilitatea sd-si etaleze
realizarile si optiunile privind noutatile
tehnice In acest domeniu, a gestiunii,
administrarii si exploatdrii durabile a dru-
murilor si a transporturilor rutiere.

Congresul a avut loc ntr-un moment
semnificativ pentru cei ce lucreazd in do-
meniul rutier din Romania, cand pe de-o
parte s-a putut evidentia progresul sub-
stantial ce s-a redlizat in ultimii 10 aniin sta-
rea drumurilor nationale ca urmare a apli-
cdrii unor strategii concrete atat privind
rmodernizarea cat si restructurarea acestui
sector, iar pe de altd parte prin continutul
si structura programelor din strategia pe
termen mediu si lung prezentd, care
deschid orizonturi bogate si deosebit de
active pentru activitatea viitoare.

Astfel, odatd cu inchéierea
celei de a treia etape privind
reabilitarea drumurilor nationale
clasificate ca drumuri europe-
ne, care aduc caracteristicile
geometrice, de portantd si de
planeitate a acestora la cele
corespunzdtoare standardelor
din tdrile Uniunii Europene, asigu-
rdnd utilizatorilor conditii mult
imbundatatite de rulare si siguran-
1& a circulatiei rutiere, se con-
finug strategia prezentatd pe
urmdatorii ani care prevede reabi-

administrarea retelei rutiere, dezvoltarea
durabil& a fransporturilor rutiere, politici de
fransport urban, drumuri fara imbraca-
minti moderne, reglementari s norme feh-
nice in domeniu. Desigur cd nu foate
actiunile si problemele ce intereseaza
sectorul drumurilor publice si-au gasit con-
cret modalitatea de rezolvare. Acestea
din urma ns@, urmeaza sa stea in atentia
celor ce r@spund de drumurile t&rii, fie ele
nationale, judetene, comunale sau strazi,
pentru a gasi cele mai bune si concrete
solutii pentru rezolvare. intre aceste pro-
bleme mentionam:; imbunatatirec adminis-

trarii drumurilor publice pe ansambiul té-
riil, modernizarea managementului aces-
fora; finantarea unor programe privind rea-
primard prin lucrar de intretinere bilitarea drumurilor judetene si de interes
periodicd si reparatii pe nca cea. local. Apreciem ca Documentele Con-
7200 km, prin care se va asigura gresului constituie actiuni concrete pen-
fru tratarea acestora, de importanta
deosebitd pentru omogenizarea retelei
rutiere din tara noastrd. Privind reuni-
unea de lucru a sefilor de sectie de
drumuri nationale, aceasta a analizat
serviciile privind infretinerea drumurilor
nationale in baza programului privind
reabilitarea primard a acestora si a
pregdatirii ntretinerii pe timp de iarna.

litarea in continuare in 12 etape
a drumurilor nationale pe cca.
7700 km, precum si reabilitarea

realizarea unor nivele de serviciu
corespunzatoare normelor inter-
nationale in domeniu.

De asemenea se are 1n vedere
un program prioritar de constructie
a cca. 15600 km autostrdzi si 220 km
de drumuri nationale cu 4 benzi de
circulatie, care va conduce in
viitorul apropiat la integrarea retelei

rutiere din Romania, la cea euro- ] Dm‘ concluziile intélnirii o rezultat
peand. Ca se impune o abordare si 0 aten-

Domnul ministru al MLPTL., Miron  fie deosebita a acestor probleme,
atdt in ce priveste lucrdrile de in-
tretinere periodica prin programele
stabilite privind reabilitarea pri-
mard cat si a asigurdrii in conditii
bune a circulatiel rutiere pe timp
friguros, sarcini fatd de care sec-
file de drumuri nationale trebuie
sd se preocupe intens si cu mai
multa eficientd, atét pentru activi-
tatile care se realizecza in regie
proprie, cat si pentru cele prin
contracte cu firme de speciali-
tate din domeniu. in acest SCop
conducerea Administratiei Natio-
nale a Drumurilor a adresat un
apel tuturor sefilor de sectii pentru
necesitatea actiondrii mai eficien-
te in toate domeniile, In vederea
asigurd@rii unei circulatii tot mai
bune si mai sigure pe drumurile na-
fionale din administrare.

Ing. Petru CEGUS

Mitrea care a participat la deschi-
derea lucrdrilor congresului a prezentat
in cuvantul sdu strategia n sectorul
fransporturiior in care drumurile au o
importantd deosebitd, fiind necesard o
activitate performantd la toate nivelele.
Documentele Congresului au scos,
totodatd, In evidentd atét realizarile
obtinute, tehnologiile de haltd eficienta
aplicate, comportarea in exploatare a
lucrarilor executate, dar si unele eror de
conceptie, greseli de executie sau abateri
de la calitate care vor trebui eliminate.
Totodatd prin temele strategice si
problemele pe baza cdarora s-au des-
fasurat lucrdrile Congresului s-a cautat
sQ fie cuprinse multiplele aspecte ce
intereseazd activitatea sectorului rutier,
de la tehnologii si materiale conventio-
nale si neconventionale la cele privind
structurile rutiere, siguranta rutierd,
politici si strategii de gestiune si
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Grid=] Utilizarea materialelor geosintetice

la consolidarea terenurilor slabe de fundare

Pamanturile ce alcdtuiesc te-
renul de fundare pentru terasa-
mentele autostrdzii Bucuresti -
Fetesti, fronson Lehliu - Drajnaq,
sunt constituite din: prafuri argi-
loose si argile prafoase, cu un
grad ridicat de sensibilitate la
umezire, ceeq ce creeazd proble-
me Tn privinta comportdrii lor sub
sarcin@. dupd cum se constatd
din analiza tabelului 1. Astfel, cal-
culénd coeficientii de siguranta la
cele trei stari limitd pentru ramblee
de diferite indltimi fundate pe ast-
fel de terenur, se constatda cd pen-
truramblee cuh 6 cm conditile de
stabilitate nu mai sunt indeplinite
(tabel 1). De asemeneaq, reprezen-
tand grafic raportul dintre eforturile si
greutatea unui rambleu de 8 m
indltime si presiunea limitd suportata
de teren intr-o retea de puncte aflate
sub rambleu se constatd c@: valorile
subunitare reprezintd zonele din tfe-
renul de fundare unde presiunea limitd
este depdsitd de incarcdri si unde sunt
necesare lucrdri de consolidare. Aces-
te lucrdri au roiul de a produce modifi-
cari de substantd in terenul de fundare
sau de a infroduce elemente construc-

Pentru consolidarea terenurilor cu capacitate portanta redusd pe unele sectoare ale
autostrézii Bucuresti — Fetegti, tronson Lehliv - Drajna, sau experimentat si utilizat doud
solufii care au la bazd geosintetice: armarea terasamentelor cu geogrile TENSAR,
pernd de balast invelitd in geotextil MADRITEX.

In prima solufie s-au utilizat geogrile TENSAR SS30 caracterizate prin rigiditate
ridicatd si stabilitatea imbinérilor dintre nervurile longitudinale si cele transversale,
ceea ce conferd terenului slab de fundare o rezistenid ridicaté la eforturi orizontale de
forfecare.

Pentru a doua solufie s-a utilizat geotextilul MADRITEX 400 avéand rol de filirare,
separare intre balastul din pernd si terenul de fundare, precum si de ranforsare. Rolul
balastului este de a prelva apele de infiltrafie ascensionale ca urmare a cresterii pre-
siunii apei din pori in urma incdredrii date de rambleu, cét si de a intrerupe capila-
ritatea, pentru a nu se ridica in terasamentul de deasupra protejandu-l astfel de
efectele negative ale acesteia.

Pentru ambele lucréri au fost executate incercéri ,in situ” si s-au prelevat probe
care au confirmat calculele teoretice si cresterea capacitdii portante, atingandu-se
parametrii proiectafi. Toate acestea au sporit increderea specialistilor in folosirea
geosinteticelor la lucrdrile de consolidare a terenurilor slabe de fundare pentru
drumuri si autostrézi deoarece: tehnologia de lucru, la acest gen de lucrdri este
relativ simpl& si cu o mare productivitate fafd de tehnologiile clasice. Intrucét
lucrérile se executd in totalitate la vedere, se poate face un control riguros de calli-
tate, ceea ce conferd un grad sporit de siguranfa si durabilitate, precum si
urmdrirea comportdrii in fimp.

In lucrare se prezintd pe larg solufiile practice si teoretice care au stat la
baza proiectdrii ulterioare a unor astfel de solufii moderne cu cheltuieli reduse.

2. lucrd@ri de Tmbundtatire a tere- o fitile drenante din geotextile.
five care s permitd o comportare .y de fundare: Alegerea solutilor mentionate, s-a
acceptabild. din punct de vedere e structuri drenante de geo- facut in urma calculelor de dimensionare
fehnic. a ansamblului sfructurd autostra- o) muttistratificate; ce au la bazé teorii privind consolidareain
da - teren de fundare. Solutiile frebuie SF’ e pernd de balast cufilfrude  fimp a pamanturilor cat si experimentdrile
asigure consumarea a cca. 90% din e e din geotextil: executate la poligonul Ivanesti, situat pe

tasare, naintea aplicarii Tmbrdcdamintii,
imbundtdtirea rezistentei la tdiere a pd-

mdantului din terenul de fundare si, nu in
ultimul rand, evacuarea apei in exces de Modul de comportare la cele 3 stdri limitd al unui teren format dintr-o argila prafoasa
) plastic moale saturata p = IOOC; C=10kPa;y=18 kN/m3

la boza terasamentului precum si impiedi- Tabelul 1

¢ piloti dublu vibro-presatidin - ampriza autostrdzii Bucuresti - Fetesti la
balast cu manson de geotextil;  km 87+150 - 87+250.

carea circulatiei apei subterane in struc-B ¢ Stari limita
tura rutierd avand in vedere prezentall 2 Deformatie Capacitate Stabilitate
n o . 2 portanta generald
canalelor magistrale de irigatii In zona§ & - = =
L > Total Tasare In Tasare rdmasa Admisa | Efectiva | Admisa
autostrdzil. £ | tasare | primele 12 luni Jtimp oo oo Kr/‘;s Efectiva
Aceste solutii care au la baz& mater-& 2 | cm cm cm/luni e
ale geosintetice pot fi impdrtite In doud 2 17 13 411 143 64 1.4/11 -
p 4 34 21 13/34 143 1058 | 1.4/1.1 -
t ii, nume:
. anume: _ 6 | 5 29 24/56 143 1455 [ 141,0 1.3/]
1. micsorarea presiunii fransmise terenu- 8 74 37 37/56 143 1861 | 1.4/11 | 1/0.8
lui de fundare prin IGrgirea bazei ram- 10 97 42 54/100 143 226 14/1,1 | 0.96/0,6
bleului si armarea cu geogrile; K, - coeficient de sigurantd la stabilitatea generald din incarcar permanente;

K. - coeficient de sigurantd la stabilitate generald din ncarcari permanente si accidentale.
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Consolidarea
cu geogrile

Din punct de vedere geotehnic, fe-
renul ales pentru experiment este un
teren cu capacitate portanta redusd ce
se incadreaz& In categoria malurilor si
namolurilor cu vegetatie de balta si ochi-
uri de apd. pentru care s-a ales modelul
SS 2 a geogrilelor TENSAR, cu o retea de
ochiuri de dimensiuni 28x40 mm, pe urma-
toarele considerente:

- structura de grila este un sistem de ar-
mare eficient pentru terenurile slabe do-
toritd interactiunii geogrilei cu granulele
din masa acestora;

- sub actiunea solicitarilor, in teren se dezvol-
& deformatii de intindere care pot fi men-
finute in echilibru cu qjutorul armaturii cu
geogrile care preia aceste eforturi;

- eficienta armarii cu geogrile depinde de
rezistenta materialului din care sunt con-
fectionate, de rigiditatea lor si de pozitia
acestora n teren.

Experimentul

Primul strat de geogrile TENSAR a fost
asezat direct pe terenul de fundare (in
cazul drumului pe teren midstinos cu ochiuri
de apd) pe o lungime de cca. 50 m.

S-a procedat la depunerea si Impras-
tierea sortului de piatra spartd (25-55 mm)
prin inaintare progresiva, nivelarea fiind
facuta cu buldozerul. Dupd Tmprdstiere,
stratul de piaird sparta a fost compactat
prin vibropresare, ajungdndu-se in final la
o grosime de cca. 30 cm. La trecerea
autobasculantei de 30t, in fimpul depu-
nerii, s-a constatat formarea unei perme
elastice intr-o portiune a drumului, prin ridi-
carea spre suprafatd a geogrilei, fard ca
aceasta s@ se rupd sau s se destrame.
Andlizand cu atentie, in urma sapdaturilor
facute, s-a constatat in unele locuri
prezenta unor pungi cu mal de mica ntin-
dere, fapt ce a necesitat intinderea celei
de-a doua panze de geogrild si acope-
rirea cu un strat de piatrd spartd, care
dupé& compactare a ajuns la cca. 20 cm.

Pentru verificarea rezuttatelor experi-
mentului s-au efectuat mdasurdtori deflec-
tometrice, s-au executat puturi si slituri,
observatii directe constatandu-se in princi-
pal urmdatoarele:

a) peste sistemul de geogrile si
piatrd spartd al drumului amena-
jat pe terenul midstinos au circu-
lat autobasculante de 30t, fard
formarea fagaselor;

b) geogrila a rdmas la baza
stratului de piatrd spartd for-
mand o pdnzd de separare
intre stratul noroios si suportul de
agregate precum si o bund
aderentd cu materialul (piatrd
sparta sort 25-65 mm) de dea-
supra care conferd strafului o
rezistentd la infindere cores-
punzatoare, ranforsandu-l si fa-
candu-l sa lucreze ca un tot uni-
tar, conferindu-i o capacitate
portantd ridicatd, evidentiata i
de rezultatele mdasurdtorilor f&-
cute cu deflectometrul; aceasta
ne indreptateste sd concluzio-
nam ca deformatile geogrilelor
TENSAR sunt compatibile cu de-
formatiile terenului pe care 1l
armeazd;

¢) grosimea optimd a stratului
de piatra spartd depus peste geo-
grila a fost de 35-40 cm care, dupd
compactare, a ajuns la 30 cm;

d) .efectul de pompgj” (col-
matare cu noroi) nu a fost observat
la suprafata stratului de piatrd, spre
deosebire de zona aldturatd, fard
geogrile, unde noroiul a iesit la
suprafatd, in timp ce piatra s-a afun-
dat partial in noroi.

Aceste concluzii au stat la baza
elabordrii modelului de dimensionare
descris mai jos.

Consolidare perne
de balast invelite
in geotextil

Pernele din balast sunt executate
dintr-un miez format dintr-un material cu
permeabilitate ridicatd (balast, pietris,
piatrd spartd) protejat la exterior contra
colmatarii cu un geotexdtil filfrant.

Rolul geotextilului este, in principal,
de filtru de protectie darin acelasi timp
are si rol de strat de separatie intre ba-
lastul din pernd si terenul de fundare
sau stratul de acoperire, precum si de
ranforsare.

Rolul balastului este de a prelua apele
de infiltratie care se ridicd, urmare a
cresterii presiunii apei din pori i urma
ncarcarii date de rambleu, cat si de a
rupe capilaritatea, pentru a nu se ridica in
terasamentul de deasupra protejandu-l
astfel de efectele negative ale acesteia.

Deasemened, mdreste capacitatea
portantd, repartizeazd uniform presiunead
datd de rambleu asupra terenului de fun-
dare. Pentru aceasta balastul frebuie sa
indeplineascd anumite conditii granulo-
metrice.

Tehnologia
de executie
a lucrarilor

Succesiuneq fazelor tehnologice a
fost urmdatoarea:
a) Pregdtirea terenului suport

Aceastd operatiune se executd
mecanizat cu excavatorul, draghing si
buldozerul, Terenul suport nu frebuie
sd aibd deniveldri mai mari de 10 cm

iar pe suprafata lui sa nu fie parfi
contondente.
b) Asternerea geotextilului
Aceastd operatiune se executd
manual, se incepe de pe un taluz al
excavdtie! si se continud prin supra-
punerea fasillor de geotextil pdnd la
acoperirea completd a ntregului
,1perime‘rru. De asemeneaq, irebuie
avutd grijd ca pentru evitarea col-
matdril, intreaga suprafatd de geo-
texti astemutd sa fie acopertd in
aceeasi Zi, in fofalitate.
c) Asternerea balastului
Balastul este adus la fata locului
cu aufobasculantele si basculat
pe geotextil, fard ca utilgjele s& cir-
cule pe geotextil si dupd aceea
este Imprdstiat cu buldozeru! la
grosimeq necesard astfel ca dupd
compactare s rezulte un strat cu o
grosime de cca. 25 cm,

Balastul se compacteazd la
parametrii prescrisi in proiect cu
gjutorul unui compactor lis, fard
vibrare. Grosimea finald a permei
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BEDDING REINFORCED WITH GEOTEXTILES

Rood povernenl

de balast este de 50 - 70 cm,

dupa care se asterne al lHea
strat de geotextil, cel de Ila
partea superioara a pernei

d) Stratul de acoperire

YINZR77,

BOcm _baolosin (70-0,02)mm

Imediat se asterne peste geo-

Antican fifter the M400
texfil un strat de acoperire din Rooy bed lover
pamant, de circa 25 cm, bine Moturo! ground with

compactat si cu pante cores-
punzatoare de scurgere a apelor
fluviale. In acest mod executia
rambleului de deasupra poate

Alengol
Kn>5.0

B he AReBuSt SPUMalititeen Zaier gaglextios
Boticst conditlons:  capillary height< 18—20cm;
Geotextiles conditions: M=400 gr/m Rp=7 daN/em?

0n<80%, KI>(5 x 107 3cm/sec
& 1074cm /30

continua nestingheritd de pre-
Zenta apei in terenul de fundare.
Mdasuratorile de determinare a ca-
pacitatii portante si de evacuare a
apel, atdt la poligonul ivanesti cat
si la podetele Valea Gerului si Valea
lui Druga. au ordtat o comportare
buna a acestor ramblee si au confir-
mat teoriile luate in calcul si anume:

- pentru eliminarea apei sub pre-
siune din terenul de fundare folosind
greutatea rambleului ca fortd pertur-
batoare de Ilucru, este necesard
crearea unei perne drenante situate
la baza rambleului, care sd aibd asigu-
rat@ o scurgere gravitationald si un
strat colector care sa preia apa din
terenul de fundare, fie apa capilard, fie
apa care este continutd in pori si aflatd
sub presiunea datd de greutatea ram-
bleulul. Acest ansamblu frebuie s& aibd
o grosime optim& de 0,5 - 0.7 m, iar capa-
cifatea de preluare si evacuare a apelor
din infiltratie este de max. 200 /24 h/m.

Conditile de satisfacere a cerintelor
de mai sus pentru balast si geotextil asa
cum au fost stipulate in experiment sunt
prezentate in fig. 1.

- pentru executia si functionarea stra-
fului drenant, calitdtile geotextilului prin
functia de ranforsare, separare si fitrare
are un rol hotarator.

Conditia de filtru a geotextilului este
urmdatoarea: raportul intre marimea pori-
lor a caror diametru mai mic decét el re-
prezinta 90% din diametrul porilor geotex-
filului si diametrul granulelor pamantului,
pentru 60% din granulele pdmantului cu
care vine in contact, trebuie sa fie mai
mic decat 2.

Un alt efect al filtrului de geotextil
constd in faptul ca se poate folosi un
balast cu aport mai redus de parti fine
deci cu un coeficient de permeabili-
tate mai ridicat, necesitand un timp

mai scurt de consolidare. Pdartile fine
din balast nu se pot reduce total
deoarece este necesar s poatd fi
compactat.
Toate acestea au stat la baza
stabilirii conditiilor tehnice pentru
balast si geotextil cat si la elabo-
rarea modelului teoretic de calcul
si N final la solutia de consolidare
prezentatd - solutie ce a fost folo-
sitd cu deosebit succes la urma-
toarele lucrari:
- Autostrada Bucuresti - Constan-
ta. fundatie podet Valea Gerului
si Valea lui Druga, 10.000 m? de
perng;
-D.N. 1km 1474280 - km 148+577,
300 ml consolidare pat drum;
- Reabilitare D.N. 13 —km 64+100
- 64+800, 700 m consolidare pat
drum cu perna de balast.

Concluzii si
directii de viitor

La ambele lucrari au fost
executate incercari ,in situ” si s-
au prelevat probe care au con-
firmat calculele tecretice si cres-
terea capacitdtii portante, aces-

tea aqjungédnd la parametrii
proiectati.

Fig. 1.

Toate acestea au sporit Increderea
specialistiior pentru folosirea geosinteti-
celor la lucrarile de consolidare a te-
renurilor slabe de fundare pentru drumuri si
aufostrazi deoarece: tehnologia de lucru
la acest gen de lucrdri este destul de
simplda si are o mare productivitate fatd de
tehnologiile clasice; lucrarile se executain
fotalitate la vedere; se poate executa un
control riguros de cdlitate, ceea ce con-
ferd lucrarilor un grad sporit de sigurantd si
durabilitate; comportarea in timp poate fi
urmdritd relativ usor. Deasemenea, rezul-
fatele experimentale au furnizat date pen-
fru calculele teoretfice si pentru elabo-
rarea unui normativ pentru proiectareq si
executia unor astfel de lucrdri.

Lucrdarile de consolidare a terenurilor
slabe de fundare cu utilizarea geosinteti-
celor s-au proiectat si executat de catre
firmele implicate n experiment (SCHCC
S.A. Bragadiru, IPTANA S.A., Iridex Group) si
de alte firme importante din tard si
strdinGtate (Consitrans; Search Corpora-
tion; Hyder) care actioneazd in Romania.

Dr. ing. Aurel BARARIU, director tehnic
CONSITRANS, membru I.G.S.

Conf. dr. ing. Valentin FEODOROV,
director general IRIDEX CONSTRUCTII
GROUP, membru 1.G.S.

Ing. Mihai RADULESCU,

Consilier CONSITRANS

Ing. geotehnician Emil GEORGESCU,
CONSITRANS
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1ISO 9000/2000 - o noud

viziune a standardelor calitdtii

Considerdtii
generale

Se cunoaste faptul ca Organizatia
Internationald pentru Standardizare (SO)
revizuieste in permanentd standardele din
seria 9000 si periodic (aproximativ la cinci
ani) publica noi editii. Rezultatele acestor
revizuiri duc de fapt la schimbdri esentiale
in continutul standardelor, functie de ex-
perientele dobandite in modul de abor-
dare a problemelor calitatii in cadrul
agentilor economici din intreaga lume. in
prezent la noi in {ard, in majoritatea orga-
nizatiilor (societatilor comerciale), se madi
aplica incd editia 1994 a standardelor 1SO
9000. Potrivit acestei editii, fiecare organi-
zatie care are implementat un sistem al
calitatii, a adoptat standardul I1SO (9001-
9003) ca model de asigurarea externd a
calitatii si standardul 1SO 9004 pentru asi-
gurarea intermnda. Cel din urma standard
reprezinta pentru organizatii §i un ghid
pentru managementul calitatii.

La sfarsitul anului 2000, ISO publica uiti-
ma editie revizuitd a standardelor inter-
nationale din seria 9000. Publicarea este
facuta in limba englezd. Noua editie
cuprinde 4 standarde:

- 1SO 9000-2000: Sisteme de management
al calitatii, Principii fundamentale si vo-

S

) :

cabular - descrie notiunile fun-
damentale ale sistemelor de
management al calitdtii SMC)
si specifica tehnologia pentru
SMC.

-1SO 9001 - 2000: Sisteme de
management al calitati. Cerin-
te - specifica cerintele unui
SMC pentru organizatile care
sunt necesare sa demonstreze
capabilitatea lor de a furniza

de management al calitatii §i mediului,
precum si calificarea auditorilor SMC si a
mediului.

Tn anul 2001, luna februarie, aceste
standarde au fost traduse si publicate de
ASRO, devenind standarde romdnesti (SR
ISO 9000/2001, SR EN 1SO 9001/2001 si SR
EN ISO 9004/2001). Din acest moment ele
au devenit oficiale, aplicabile s in tara
noastrd ca standarde adoptate pentry
cerintele SMC n organizatiile romanesti.

produse care sa Indeplineasca nainte de a se publica aceastd editie
cerintele clientilor precum s (anul 1999) ISO adopta o perioadd de
cerintele de reglementare apli-  tranzitie, specifica grupurilor de ufilizatori
cabile care au drept scop cres-  al acestor standarde. Utilizatorii pot fi cei
terea satisfactiei clientilor. curenti, cei in curs de implementare si
-1SO 9004-2000: Sisteme de ma- cei care doresc sG implementeze un
nagement al calitatii. Linii direc-  SMC.
toare pentru imbundatdatirea per- Strategia de tranzitie cuprinde
formantei — furnizeazd pe baza  doud faze:
celor 8 principii de management - prima faza (care s-a consumat) - core-
al calitatii, indrumar pentru imbu-  spunde perioadei in care ISO 9001 -
natatirea performantei organiza- 2000 a fost elaborat pdnd la apro-
tiel s cresterea satisfactiel atat a  barea luica standard intemational;
clientilor cat si a atfor part interesate. -foza a doua - corespunde pe-
-1SO 19011 (publicare prevézutd In  rioadei de tranzitie. adicd dupd
anul 2002) - Linii directoare pentru  publicarea SO 9001-2000. n care
auditarea SMC si managementul  certificarile / Tnregistrarile ISO
mediului - furnizeaza indrumdrri referi- - (9001-9003) -1994 continud sa fie
toare la principiile fundamentale ale  valabile, concomitent cu Incepe-
quditului, managementul programe-  rea certificarilor finregistrarilor fatd
lor de audit conducerea sistemelor de standardul SO 9001-2000.
aceastd faza find consideratd
_ﬁ | pana la sfarsitul anului 2003.
Incepand cu anul 2003, stan-
dardul 1SO 9001-2000 devine
< obligatoriu  pentru implemen-
¥ tarea  SMC, abandondndu-se
| seria din 1994. n acest sens certifi-
& | carle pe standardele anterioare
sl pierd valabilitatea, fiind nece-
| sare certificarile pe noul standard
ISO 9001-2000. La noi in tard imple-
mentarea si apoi certificarea SMC
" se redlizeazd dupd standardu! SR
b EN 1SO 9001/2001. Utilizatorii noii
editii a standardelor 1SO 9000 sunt:
- Organizatii producdatoare de
; | bunur materiale / servicii care ufi-
| lizeaza 1SO (9001 - 9003) ca modele

£l
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pentru asigurarea calitatii;

- Organismele nationale de stan-
dardizare;

- Organismele de certificare si
acreditare.

ISO 9000/2000 -
un pas inainte?

Asa dupd cum am amintit mai
sus, noile editii a standardelor cali-
tatit se revizuiesc i urma aplicarii Il
lor in cadrul agentilor economici. ||
In procesul de analiz& sl revizuire se |
urmdreste modificarea cerintelor _
sistemelor calitatii in scopul adap-| =%
tarii agentilor economici la cerinte- | e
le dinamice ale economiei de pia-
14, bazate pe satisfacerea dorintelor
tot mai crescénde ale clientilor con-
sumatori.

Dacd in viziunea din 1994 accen-
tul s-a pus pe asigurarea calitatii, in
special pe cea externd (furnizarea
increderii clientilor), noua viziune face
un pas inainte si tinteste spre satisface-
rea clientilor. Deci pe furnizorul de pro-
dus 1 infereseaza de fapt realizarea
unui produs a cdrui caracteristici expri-
mate sau neexprimate duc la satisfactia
deplind a clientului. Este evident faptul
€4 In acest context asigurarea calitatii
nu este un scop final (asa cum se pre-
coniza n viziunea anterioard) ci o fazd
precedentd acestuia. Potrivit acestui
principiu activitdtile dintr-o societate se
bazeazd pe o studiere cat mai atentd a
cerintelor provenite de la clienti,

In comparatie cu viziunea din 1994 Ia
baza elabordrii editiei noi, managementul
calitatii dintr-o organizatie trebuie s& se
bazeze pe 8 principii, ele find enuntate in
capitolul introductiv al standardului 1SO
9000/2000. Printre acestea, cele mai
importante sunt primele 4 principii
(,Focdlizarea asupra clientului®, ,Lider-
ships®, ..Implicarea personalului* si , Abor-
darea bazatd pe procese™). Referitor la
primul principiu, organizatile depind de
clientii lor, acest lucru impunand o
intelegere profundd@ a necesitdtilor

_
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curente si viitoare, In scopul satisfa-
celtii pe deplin a dorintelor acestora.

Al doilea principiu scoate n evi-

dentd importanta covarsitoare a
.fop managementului®, deoarece
prin politicile adoptate creaza di-
rectia si mediul realizérii obiec-
tivelor organizatiel.

Principiul al treilea scoate in

evidentd faptul ca oamenii de la
tfoate nivelurile dintr-o organizatie

sunt esenta pentru utilizarea abi-
litatilor lor In scopul beneficiului
maxim al organizatiei.

Al patrulea principiu este
poate cel mai important in evi-
dentierea deosebirii fatd de
viziunea anterioard si pentru a
scoate In evidentd progresul
redlizat in abordarea calitdtii.
Poftrivit acestui principiu, pro-
gresu! si rezultatele dorite sunt
obtinute numai atunci cand
toate activitatile si resursele
unei organizatii sunt conduse
ca procese. In fiecare organi-
zatie trebuie sa se aplice un sis-
tem de procese impreund cu
identificarea, interactiunea si
conducerea acestora. Acest
lucru poate fi considerat, ca o

abordare bazatd pe procese,
lucru cu totul nou intalnit in viziu-
nea standardelor 1ISO 9000/2000.

Modelul unui
sistem de manage-
ment al calitdtii
bazat pe procese

Din modelul unui SMC bazat pe pro-
cese (prezentat in fig. 1) se poate vedea
cd procesele din cadrul unej organizatii se
pot grupa n 4 sectiuni (responsabilitateq
managementului, managementul resurse-
lor, realizarea produsului, masurare analiza
Imbundtdtire). La baza acestora se afig
clientul cu cele doua aspecte esentiale,
cerinte pentru produs si satisfactia doban-
dita prin utilizarea produsului. Intre proce-
sele acestor grupe exista o permanentd
interactiune. Se evidentiaza in mod priori-
far procesele de realizare a produsului
deoarece atat datele de intrare care
identificd cerintele pentru produs cat si
datele de iesire din rezultatul proceselor
(adica produsul) sunt aducatoare de va-
loare. Deasemeneq, intre procesele de
masurare, analizd si imbundtatire, cat sin-
fre procesele de responsabilitate a mana-
gementului, trebuie s& existe un perma-
nent schimb de informatii referitor Ia
realizarea satisfactiei clientului, respectiv a
cerintelor pentru produs. Aceastd succe-
siune a proceselor, care se bazeazd pe



date de intrdri si informatii privitoare la
cerintele pentru produs cat si date de
iesire si informatii referitoare la satisfactia
clientului are un singur sens si anume cel
de Imbundtdatire continud a sistemului de
management al calitdtii. Abordarea pro-
cesudld a tuturor activitdatilor din organi-
zatie are deosebitul avantaj de a se apli-
ca fiecdrui proces metodologia cunos-
cutd sub numele PlanificG - Efectueazd -
Verificd ~ Actioneaza (P.D.C.A). Aceasta
metodd este folositd pentru imbundtatirea
continud a fiecarui proces din organizatie.
Metoda este cunoscutd sub numele de
principiul lui Deming sau, popular, roata lui
Deming.

Un pas deosebit de important realizat
in noua editie este faptul cd standardul
ISO 9001/2000 cuprinde cerinte ale SMC
pentru toate organizatiile indiferent de
obiectul de activitate. Se cunoaste faptul
cq in viziunea din 1994 se putea adopta
ca model pentru asigurarea calitdtii unul
din cele trei standarde (SO 9001, 9002 sau
9003) functie de natura activitdtilor dez-
voltate in organizatie. Acest lucru
impunea mai intd@i o selectie a unuia din
cele tfrei standarde, lucru care se putea
redliza prin prevederile standardului 1SO
9000/1994. Standardul I1ISO 9001/2000 dd
posibilitatea excluderii unor cerinte pentru
anumite procese care nu sunt desfasurate
in organizatie. Acest lucru se poate realiza
numai in limitele prevazute si numai din
capitolul 7 (realizarea produsului) a stan-
dardului.
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In ceea ce priveste documen-
tatia, standardul ISO 9001/2000
adoptat pentru cerintele SMC da
posibilitatea reducerii numarului
de documente. Astfel dacd stan-
dardul vechi ISO (9001-9003)/1994
impunea intocmirea unor pro-
ceduri de sistem cdlitate pentru
fiecare clauzd din capitolul 4
(20 procedur), pentru demon-
strarea conformitdtii cu cerin-
tele SMC, standardul nou ISO
9001/2000 impune intocmirea
numai a 6 proceduri de sistem
obligatorii acestea tratand ur-
matoarele procese:

- controlul documentelor;

- controlul inregistrarilor calitatii;
- auditul intern;

- confirol produs neconform;

- actiuni corective;

- actiuni preventive,

Pentru celelalte procese, n
special din capitolul realizaril pro-
dusului, se Tnfocmesc proceduri
operationale si instructiuni de lu-
cru. Acest lucru este deosebit de
benefic deoarece faciliteaza organi-
zatiilor punerea accentului, in de-
monstrarea conformitdtii, pe inregis-
trari adecvate, reducénd conside-
rabil volumul documentelor.

In comparatie cu viziunea ISO 9000
editia 1994, pentru prima data in stan-
dardele caiitdtii, se impun cerinte privi-
tor la infrastructura existentd in organi-

zatii (cladir, echipamente, utilitdti, servicii
suport cum sunt cele de fransport sau
comunicare), cat si pe conditile de mediu
necesare pentru redlizarea proceselor. De
asemeneaq, standardul impune s cerinta
privind planificarea SMC. Tn standardele
antericare din editia 1994 nu se impunea
acest lucru ¢i doar planificarea calitétii si
plonificdreo proceselor de productie.
Aspectele prezentate mai sus sunt
esentiale In a se putea diferentia vechea
viziune a standardelor ISO fatd de viz-
iunea noud din anul 2000. Analiz&ndu-le
putem s& tragem concluzia cd& deose-
birea este cantitativ si calitativa. Este
canfitativd deoarece muititudinea de
standarde (ISO 8402, 1SO 9001, 9002,
9003, 9004, 1011/1,2 cét si standardele
care deriva din acestea) s-au redus la 4
standarde (enumerate mai sus) si cali-
tativd prin faptul cd activitdtiie din
organizatii cat si interconexiunile dintre
acestea sunt abordate pe principii
realiste, adicd sub formd de procese,
rolul predominant acord@ndu-se top
managementului. De asemenea.
potrivit noii viziuni, pentru demonstra-
rea conformit&tii organizatiei, accen-
tul este mutat In zona documentelor
doveditoare de functionare
(nregistrari) si implementare a pro-
ceselor prin actiunile practice.

Dacd ludm in consideratie nu-
mai aceste aspecte putem spune
cu ceritudine c¢ca ISO 9000/2000 -
este un pas inainte fatd de editia

MASURA, ANALL
IMBUNATATIRE

zﬂ
(adauga valoare)
; : PRODUS |——————>{ SATISFACTIE

precedentd din 1994,

Cum ar trebui

Date de iesire

| IMBUNATATIREA |
CONTINUA

RESPONSABSLITA'Ii‘

REALIZARE PRODUS

R ST

implementat

CERINTE

CLIENTUL

A SISTEMULUI .
DE MANAGEMENT _MA%G'EMENT S (quz'S;c'ze \;gtlroac:ree) i .
ALCALTATH | \ / . un SMC
MANAGEMENTUL Implementarea SMC in socie-
RESURSELOR o A >
taitle comerciale cu specific de
drumuri i poduri din Romdnia, in
viziunea SR EN ISO 9001/2001, este
0 necesitate impusa de aplicarea
Legii 10/1995 privind calitatea n
constructii.
Fig. 1 Utilizatorii standardului pentru
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implementarea SMC pot fi de

doud ftipuri:

- societdti de drumuri s poduri
care au implementat un sistem
de asigurarea calitatii dupd stan-
dardul SR EN ISO 9082/1995, el
fiind sau nefiind certificat de un
organism de certificare autorizat;

- societati de drumuri si poduri
care nu au incd implementat un
sistemn de asigurare a calitdtii, sau
dacd au ,ceva” acest ,ceva”
reprezintd cateva documente
(un manual si cateva proceduri)
care sunt folosite ca fatadd” in
fata legii, in cazuri de participare
la licitatii publice pentru cdasti-
garea unor lucrdri specifice.

intrucat pasii ce trebuiesc urmati

politicii si obiectivelor calitdtii, urméand
apoi identificarea tuturor proceselor
in implementarea unui Sistem de desfdsurate in societate si a tuturor

interactiunilor dintre acestea. Tn
acest sens se Infocmeste o diagra-

asigurarea calitdtii intr-o societate
de drumuiri si poduri, au fost prezen-
tati In amanunt, inir-un numar ante- ma a proceselor si a interactiunilor
rior al acestei reviste, In confinuare, dintre acestea. Se cunoaste faptul
ne rezumdam foarte pe scurt numaila cd datele de iesire din anumite
actiunile concrete care trebuie reali- procese reprezintd date de intrare
zate de societdtile care au deja un in alte procese. De asemeneaq, top
Sistem al calitatii implementat. In cazul  managementul asigurd disponibili-
cand acesta este certificat de un tatea resurselor necesare si anali-
organ autorizat, modul de re-autorizare  zeazd toate oportunitdtile referi-
dupa standardul SR EN ISO 9001/2001 va  toare la angajamentul lui n
fi impus de organismul autorizat care aceastd activitate.
monitorizeazd sistemul organizatiei res- Urmeazd faza de intocmire a
pective. Consider c& acest mod nu este  documentelor din nivelul strate-
cu mul diferit fatd de actiunile care sunt  gic si operational al SMC. Tn
recomandate in continuare. acest sens se infocmeste un nou
Prima actiune constd@ In instruirea per-  manual al calitdtii, ludndu-se in
sonalului. Instruirea trebuie redlizatd in-  consideratie  recomandarile,
cepdnd cu andlizarea standardului SR EN  inc& valabile, a standardului
ISO 900072001, privind principile funda- SO 1011 si procedurile de sis-
mentale a SMC si a terminologiei. Trebuie tem cdlitate. Procedurile de sis-
realizatd o noud instruire, deoarece fatd tem obligatorii sunt cele pre-
de SR EN I1SO 8402 editia 1995, noua termi- zentate mai sus. Procedurile
nologie cuprinde o definire mai pragmati-  operationale si tehnice sau ins-
cd si mai abundentd a termenilor speclfi-  tructiunile de lucru rdman vala-
ci calitdtii. Actiunea poate fi redlizatd cu  bile in continuare. De aseme-
forte proprii din organizatie sau cu orga- nea, rdman valabile, In conti-
nisme de specialitate. nuare, inregistrarile specifice ale
Urmndtoarea actiune constd n planifi-  calitdatii si suporturile pe care sunt
carea SMC. Acest lucru revine ,fop ma-  intocmite (formulare tipizate, su-
nagementului® societdtii. In aceastd ac-  port magnetic etc.).
tivitate trebuie inceput cu redefinirea in faoza urmdatoare urmeazd

M ANAGEMENTUL CALITATHI

implementarea SMC prin activitatea de
audituri interne. Acest lucru este redlizat
de echipa de auditori interni din societate,
in baza unui program aprobat de ,fop
managementul™ societdtii si a unor planuri
de audit. Activitatea se redlizecza in toate
structurile societdtii, in special in cele impli-
cate in mod direct In procesele de
redlizare a produsului.

In ultima fazd se redlizeaza activitatea
de recertificare a SMC dupd SR EN SO
9001/2001. Aceastd activitate, asa cum
am specificat mai sus, va fi programata si
condusd de organismul autorizat de certi-
ficare, aplicGndu-se proceduri specifice.

In concluzie, daca luam in consideratie
organizatile in care functioneazd sis-
temele de asigurarea calitdtii, frecerea la
un SMC dupd cerintele SR EN ISO
Q001/2001 este o activitate formald impu-
nénd eforturi minime. Acest lucru poate fi
realizat In maximum 4 sau 5 luni, functie de
multitudinea proceselor identificate in
organizatie, rolul determinant avandu-|
,top managementul® organizatiilor. In ca-
zul organizatiilor in care nu exista un sistem
de asigurare a calitdtii sau In care exista
situatii .formale” procesul frebuie luat in
serios, In special de conducerile acestora.
Astfel In prima fazd trebuie pornit cu o
instruire deosebit de consistentd urmand
apoi activitatea de planificare a SMC.

ing. $tefan VICOLEANU
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Elaborarea si redactarea

actelor normative

Activitdtile din domeniul rutier privind
administrarea, proiectareq, construireq,
modernizareq, reabilitarea, reparareq, in-
tretinerea si exploatarea drumurilor se
desfdsoard, ca si alte activitati, din alte
domenii pe baza unor reglementdri
tehnice (normative, instructiuni, norme
tehnice etc.).

Legat de modul de redactare al aces-
tor acte normative, in prezent acest lucru
este reglementat de Legea nr. 24/2000
privind normele de tehnicd legisiativa
pentru elaborarea actelor normative -
publicatd in Monitorul Oficial al Roméniei
nr. 139 din 31.03.2000.

Dacd pdnd la aparitia acestei legi
pentru redactarea actelor normative nu
existau reguli sau principii de redactare
a actelor normative, acum aceastd lege
precizeazd extrem de clar cum anume
se redacteazd actele normative.

In conformitate cu art. 3 ,Normele de
tehnica legislativa sunt obligatorii la..... elab-
orareq si adoptarea actelor normative ale
autoritdtilor administrative autonome....”, si
deasemenea .Normele de tehnicd legisla-
tiva se aplicd, in mod corespunzdtor, si la
elaborarea si adoptarea proiectelor de
ordine, instructiuni si de alte acte normative
emise de conducdtorii organelor adminis-
tratiei centrale de specidlitate....”.

Reiese destul de clar din textul legii c&
aceasta se referd si la actele normative si
reglementarile tehnice (normative, instruc-
tiuni, etc.) elaborate si aprobate de catre
A.N.D.

Normele de tehnicd legislativd defi-
nesc (art. 2, alin. 2) ,partile constitutive ale
actului normativ, structura, forma si modul
de sistematizare a continutului acestuia,
procedeele tehnice privind modificareq,
completarea, abrogarea, publicarea si
republicarea actelor normative, precum si
limbajul si stilul actului normativ”,

Structura oricarui act normativ trebuie
s aibd@ urmdatoarele pani constitutive: titlu,
preambul, formuld infroductiva, partea
dispozitiva si, ultima parte, atestarea aut-
enticitatii actului normativ.

In ceea ce priveste pream-
bulul, cici se enuntd n sintezd
scopul reglementdarii, si, dacd
este cazul avizele obligatorii.

Formuia intfroductiv@ pentru
actele normative elaborate de
AN.D. va fi urmdatoarea: ,Admi-
nistratia Nationald a Drumurilor
adoptd prezentul normativ (ins-
tructiune, etc.)”.

Partea dispozitivd reprezintd
continutul propriu-zis al regle-
mentdrii si frebuie sa cuprindd:

a) dispozitii generale sau principii
generale (obiectul si principiile
reglementdarii);

b) dispozitii privind fondul regle-
mentarii (reglementarea pro-
priu-zisd);

c) disporzitii tranzitorii (mdsurile ce
se instituie cu privire la derularea
raporturilor juridice ndscute n te-
meiul vechii reglementari care ur-
meazd sq fie nlocuitd de noul act
normativ);

Este deasemenea important de retinut
cd pentru a fi supuse adoptdrii (art 6, clin. 3)
proiectele trebuie nsotite de o expunere
de motive, o notd de fundamentare sau
un referat de aprobare,

In ceea ce priveste forma de redac-
tare a actelor normative, art. 7, olin. 2 pre-
cizeazd cd .prin modul de exprimare,
actul normativ trebuie s& asigure dispo-
zitiilor sale un caracter obligatoriu”.

De asemenea art. 7, dlin, 4 pre-
cizeazd cd ,textul legislativ trebuie sa fie
formulat clar, fluent si inteligibil, fara difi-
cultati sintactice si pasaje obscure sau
echivoce. Nu se folosesc termeni cu
incarcdturd afectivd. Forma gi estetica

exprimdarii nu trebuie s& prejudicieze
stilul juridic, precizia si claritatea dis-
pozitilor”.

In ceea ce priveste publicarea
actelor normative (art, 10, alin. 4)
aceasta se face numai dupd ce au
fost semnate de emitent.

Pentru evitarea paralelismelor,
legea precizeczd la art. 14, alin. 1 ca
d) dispozitii finale (masurile necesare  ,in procesul de legiferare tfrebuie
pentru punerea in aplicare a actu-  evitatd instituirea acelorasi regle-
lui normativ, data intrdrii in vigoare  mentari in doud sau mai multe acte

a acestuia, implicatiile asupra altor normative. Pentru sublinierea unor

acte normative ca: abrogdri, mo- conexiuni legislative se utilizeazd

dificdri, completari, precum si dis- norma de trimitere”.

pozitia de republicare, dacd este In vederea elabordrii unor acte

cazul). normative de un nivel calitativ cét

Ultima parte a actului normativ - mai ridicat care s& reflecte in
atestarea autenticitatii actului normativ. mod obiectiv realitatile tehnico-
contine semndtura emitentului, data si economice, textul legii pre-
numarul. cizeazd la art. 18, alin, 1 cd&

In ceea ce priveste initierea actelor ,aceastd activitate de elaborare
normative (art. 5, dlin. 2) aceasta o pot trebuie s& fie precedatd de o
face numai autoritdtile competente. activitate de documentare si de

Deasemenea, proiectul de act nor- analiza stiintifica”.
mativ trebuie sa instituie reguli nece- In ceea ce priveste armoni-
sare, suficiente si posibile, iar solutiile tre- zarea actelor normative roma-
buie sd fie temeinic fundamentate nesti cu actele normative comu-
ludndu-se In considerare interesul real, nitare sau internationale, legea
cerintele coreldri cu celelalte regle- precizecza la art. 20 ca trebuie sé
mentari romdénesti precum si ale armo-  fie avute In vedere aceste regle-
nizarii legisiatiei nationale cu legislatic  mentari comunitare si, dacd este
comunitara. cazul, .se vor modiifica sau comple-
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mativ privind intretinerea si repararea
drumurilor publice” - ind. A.N.D. nr. 554 -
2002).

In redactarea actelor normative Ia
art. 43 se precizeazd cda ,elementul
structural de baza il constituie articolul”.

Articolul cuprinde, de reguld, o sin-
gurd dispozitie normativa aplicabild unei
situatii date (art. 43).

Structura articolului frebuie s& fie
echilibratd, abordé@nd exclusiv aspecte-
le juridice necesare contextului regle-
mentarii (art. 43).

In cazul in care din dispozitia norma-
tiv@ a unui articol decurg, Tn mod orga-
nic, mai multe ipoteze juridice, acestea
vor fi prezentate in alineate distincte,

asigurdndu-se articolului o succesiune
logicd a ideilor si 0 coerentd a regle-

mentdarii (art. 44, alin. 1).

Alineatul, ca subdiviziune a articolu-
lui, este constituit, de reguld, dintr-o sin-
gura propozitie sau fraz@, prin care se

reglementeazd o ipotezd juridica
specificd ansamblului articolului si se
evidentiazd printr-o usoard retragere
de la definirea textului pe verticala
(art. 44, dlin. 2).

In cazul In care un articol are
doud sau mai multe dlineate, aces-
tea se vor numerota la inceputul
fiecdruia cu cifre arabe cuprinse in

parantezd (art. 44, alin. 4).
Referitor la enumerdrile n text,
dacd un articol sau alineat
contine enumerdri prezentate
distinct, acestea se identifica

ta actele normative romanesti
dacd dispozitile acestora nu sunt
armonizate cu cele ale actelor
internationale in cauzd”,

Referitor Ia modul in care tre-
buie redactate actele norma-
tive, textul legii precizeaza ia art.
33, alin. 1 cd acestea ,trebuie re-
dactate intr-un stil concis, sobru,
clar si precis, care s@ excluda
orice echivoc, cu respectarea
strictd a regulilor gramaticale si de
ortografie”.

De asemenea la art. 35 se pre-
Cizeazd cd textul articolelor tre-
buie s& aibd caracter dispozitiv, sa
prezinte norma instituitd fard expli-
catii sau justificari”.

La redactarea actului normativ,
fot la art. 35 se mentioneazd cd ,de
reguld, verbele se utilizeazd la timpul
prezent, forma afirmativ@, pentru a
se accentua caracterul imperativ al
dispozitiei respective...... Nu este per-
misG& prezentarea unor explicatii prin
folosirea parantezelor...”.

Pentru identificarea actelor norma-
tive se precizeazd la art. 38, alin. 6 cd
Liflul se intregeste, dupd adoptarea
actului normativ, cu un numar de or-
dine, la care se adaugd anul in care a
fost adoptat acesta” (exemplu - ,Nor-

prin utilizarea literelor alfabetului roma-
nesc si nu prin liniute sau alte semne
grafice (art. 45, dlin. 1).

In ceea ce priveste sistematizarea
continutului actului normativ, articolele
pot fi grupate pe capitole, care se pot
imparti n sectiuni, iar acestea dupa caz,
pot fi impartite Tn paragrafe (art. 47).

Este reglementatd de asemenea si
situatia elabordrii unor acte normative cu
caracter temporar (art. 51, alin. 2) unde
legea prevede cd se va preciza perioada
de aplicare sau data incetdarii sale.

In ceea ce priveste modificarea unui
act normativ (art. 55, dlin. 1) legea pre-
cizeaz@ ca ,modificarea unui act norma-
tiv constd Tn schimbarea expresd a textului
unuia sau mai multor articole ori alineate
ale acestuia si redactarea lor intr-o noud
formulare”.

Legat de acest lucru la art. 57 alin. 1 se
mai precizeazd cd .modificarea sau com-
pletarea unui act normativ este admisd
numai dacd nu se afecteazd conceptia
generald ori caracterul unitar al acestui
act..... in caz contrar actul se nlocuieste
cu o noud reglementare, urmand sa fie in
intregime abrogat....”.

Aceasta ar fi pe scurt prezentarea Legii
nr. 24/2000, care reglementeazd modul
de redactare a actelor normative si care
va fi aplicatd tuturor actelor normative
elaborate de AND.

_ Ing. Florin DASCALU
Director adjunct D.I.D.P. - A.N.D.
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Sinaia 2002

Conferinta Nationala ARACO

ir a doua jumdatate a lunii noiembrie  A.R.A.C.O. a ales si noul Consiliu
a.c., la Sincia s-a desfasurat Conferinta  Central si a numit Presedintele si
Nationald a Asociatiei Romdne a Antre-  Vicepresedintii Asociatiei.
prencrilor de Constructii (A.R.A.C.O.). Discutiile si dezbaterile care
Sedinta de deschidere a Consilivlui  au avut loc pe tot parcursul
Central ARA.C.O. a avut ca temd int@iniri au pus in evidentd pre-
.Licitatile publice - legislatie, proceduri, ocupdarile membrilor A.R.A.C.O.
armonizare cu procedurile europene™. privind imbundatadtirea legislatiei
Una dintre temele prioritare ale Con-  in domeniu, colaborarea cu aso-
ferintei a fost si cea legatd de .Cons- ciatii, organizatii si institufii ase-
tructii si mediul inconjurator®. mdandtoare din str@indtate, rezol-
De asemeneaq, Conferinta Nationald  varea problemelor profesionale si

socidle ale constructorilor etc.

Din partea Administratiei Nationale a
Drumurilor a fost prezentat un raport de
cdaire dl. drd. ec. Aurel PETRESCU, director
general.

Au fost reliefate preocupdrile drumari-
lor privind buna colaborare cu specialistii
din constructii, precum si pentru dez-
voltarea strategiilor si obiectivelor de
dezvoltare n viitor a infregii infrastructuri
rutiere romdanesti.

Costel MARIN
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Mixturi asfaltice preparate cu agregate
din zgura de ofelarie (lidonit)

manda, a se utiliza In straturile asfalfice,
unde invelirea granulelor de zgurd cu o
peliculd de bitum limiteazd contactul cu
apa si manifestarea instabilitatii structurale.

Pentru a se determina caractertisticile
mixturilor asfaltice preparate cu agregate
de tip .LDONIT” s-a initiat o primd serie de
ncercari de laborator pentru stabilirea
retetei de fabricatie a unui beton asfaltic
bogat in criblurd — BA 8.

Ca materiale s-au utilizat ; zgurd con-
casatd sort 5 - 8 mm; nisip de concasaj
0 - 5 mm - ambele produse tip .LIDONIT*,
nisip natural de réu 0 - 7 mm de la ba-
lastiera Condrea (judetul Galati), filer de
calcar (Tasca - judetul Neamt) i bitum
D 80/100 (rafindria Suplacu de Barcdu).

Curbele granulometrice dle agre-

Costul ridicat al agregatelor naturale de carierd obligd santierele de dru-
muri aflate la distanfe mari de cariere s se aprovizioneze cu cantitdfi mici de
cribluri si nisipuri de concasaj. Inceperea productiei de agregate din zgura
concasatd de ofelérie — LIDONIT, livrate de DSU RUTIER SRL — Galafi cu un
pret de livrare competitiv, a dus la inifierea unei prime serii de incercdri in
laborator. Rezultatele acestor prime incercdri subliniazé posibilitdile reale de
utilizare a acestor produse la prepararea mixturilor asfaltice utilizate la im-
brécaminfile rutiere la drumuri si strézi.

Costul ridicat al aproviziondii cu agregatele naturale de carierd in judefele
oflate la granifa de est a Roméniei, nu permite utilizarea unor cantitdi mari de
cribluri si nisipuri de concasaj — in special la imbrécdmintile bituminoase din orase.

Inceperea productiei de agregate din zgurd de ofeldrie ,LIDONIT”
(Agrement tehnic nr. 004-67/431-2001) la firma ,,DSU RUTIER” SRL Galafi,
cu un pret competitiv, a dus la inifierea unei prime serii de incercdri de labo-
rator, privind posibilitdfile de utilizare a acestora la prepararea mixturilor
asfaltice din stratul de uzurd al imbrécamintilor rutiere.

Incercari
de laborator

Desi agregatele de tip .LIDONIT” se pot
utiliza incepand de la fundatia structurii

rutiere pana la stratul de uzurd al
imbracamintei rutiere, datoritd sus-
cepfibilitatii la instabilitate structu-
rald, aceste produse obtinute din
zgura rezultatd din procedeul LINZ-
DONAWITZ (Sidex Galati) se reco-

gatelor arfificiale si naturale sunt pre-
zentate n tabelul 2, iar caracteristicile
bitumului in tabelul 1. S-au realizat
doud comporziti de beton asfalfic bo-
gat in criblurd — BA 8 — seria | si seria I,
care sunt prezentate fot in tabelul 2,
alaturi de curbele granulometrice ale

100 4) om?s’recurilor de agregate.
901 / Incadrarea curbelor granutome-
807 trice ale amestecurilor de agregate
\.,Z;%: é pentru mixturile seriei | §i Il este pre-
F 501 /? zentatd in figurile 1§ 2
w z q Lk fp
340- / / Valorile caracteristicilor fizico-
ESO‘ 5 /4‘30 mecanice determinate pe epru-
ZO‘E ééf/;f-.—ﬂ vete cubice si cilindrice (tip Mar-
'g- T r shall) sunt prezentate pentru di-
'g(’)l 02 08 6 5 8 1620 O,mm ferite procente de bitum In tabe-
Q= lele 3 (seria I) si 4 (seria II).

Fig. 1. Incadrarea curbei granulometrice a mixturii tip BA 8 din seria | in zona reco-
mandata de SR 174/1-97 (fig. 2)

Concluzii

100 19 . .
s / 60 Din analiza rezultatelor acestor
80: / prime serii de mixturi asfaltice se
701 / / constatd urmatoarele:
52 807 { - procentul optim de bitum a
z 591 / crescut la mixturile de tip BA 8, din
13 40 1 . iqd , . 125%
3 30- / 0 pnr?o sia guo s'ene, cu circa 25
€204 L~ T 5 = fatd de mixturile de acelasi tip.
10 -"rrrlfasn”% preparate cu agregate de carierd
0 i i i
é& 02 0 é 36 5 8 1% 200,mm (Vosl?benn) c?eec ce pune in evi
Pl O dentd porozitatea granulelor din

Fig. 2. Incadrarea curbei granulometrice a mixturii tip BA 8 din seria Il in zona reco-

mandata de SR 174/1-97 (fig. 2)

zgurd concasatd;

=
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Tabelul 1. Caracteristicile bitumului utilizat
Caracteristica Valoarea
Penetratie la +25°C, 1/10 mm 84
Punct de inmuiere (1.B.), 0C 48,1
Indice de penetratie I.P. -0.38
Susceptibilitate termicd - ., a* 0,042
Tipul de structurd sol-gel
Tabelul 2. Curbele granulometrice ale agregatelor utilizate
A + Trecut % prin ciurul (sita), mm:
grega 10 8 5 3 ] 0.63 02 0.09 0.071
Artificial:
Zgurd concasata 5-8 B 100,00 83.87 44,59 7.79 2,81 207 142 0,87 0.65
Nisip de concasare 0-5 - - 100,00 89.47 39,18 26,06 11,57 5.95 4,23
Natural:
Nisip natural 0-7 ] - 100,00 99,06 98,43 86.84 82,63 17.34 1,93 0.86
Filer de calcar - - - - - 100.00 97.45 83,43 68,80
BA 8 seria | - )
Zgurd concasatd 5-8 = 55,00 %
Nisip concasat 0-5 = 10,00 %
Nisip nat, -7 =25,00%
Filer Tasca = 10,00 %
TOTAL agregate = 100,00 %
Curba granulometricd [ 10000 [ 9113 | 6929 | 4784 | 37.18 3441 | 16038 | 990 | 788
BA 8 seria ll
Zgurd concasata 5-8 = 50,00 %
Nisip concasat 0-5 =10,00 %
Nisip nat. 0-7 = 28,00 %
Filer Tasca =1200%
TOTAL agregate = 100,00 %
Curba granulometrica [ 10000 | 9194 7204 | 5241 [ 4165 | 3879 1842 [ 1159 [ 925
Tabelul 3. Valorile caracteristicilor fizico-mecanice pentru mixturile din seria |
N P " Densit.apar., Absorb.volum, Rezist. la compres, Incercare
rrt. b.'f°°e‘2% Kg/m® % N/mm?2, la: Marshall
G| e cub. cilind. cub. cilind. 229C 500C K; S, kN l.mm [ S/I, kN/mm
1 550 2.335 2,405 12,686 10,070 3.002 1,248 2,405 14.3 1.1 13,0
2 575 2.375 2.403 10.018 8.969 3.542 1.434 2,470 12,6 1.93 6,53
3 6.00 2.350 2410 10,569 7.933 3.470 1,572 2,207 13.3 2,35 5.23
4 6.25 2.385 2.450 8.255 5,884 3,351 1.026 3.266 11.6 283 4,10
5 6,50 2.386 2444 7635 5.696 3.479 1,155 3.012 9.4 3,10 294
6 6,75 2,385 2.492 7.193 4,098 3.334 0,877 3.802 12,6 3.35 3,76
7 7.00 2,355 2.462 4,949 4,837 2,972 0,924 3.216 10,9 3,75 2,91
Tabelul 4. Valorile caracteristicilor fizico-mecanice pentru mixturile din seria Il
) Rezist. | m .
Nr. Procent bitum, Pacub Abs.vol, e2|rs\‘ /n?rr(?go | GP res Marshall
crt. % Pacil % 220C 500C K, S, kN Lmm | S/ kN/mm
2.447 6.393 i
8 6,50 2384 5.003 3.463 1.289 2,687 13.] 2,00 6,55
2.435 5.457
9 6,75 2442 5001 3.899 1,441 2,757 10,9 2,38 4,58
2.469 3.642
10 7.00 5.486 3061 3,935 1.435 2,742 129 2,87 4,50
2.492 3.669
11 7.25 2510 1,620 3.675 1.306 2,814 12,3 3.60 3.32
2.468 3,518
12 7.50 2477 1521 3,008 1.009 2,981 10,9 3.75 291
- pentru a se reduce volumul de goluri  practic constante osciland in_ tru seria 1l valorile modulului de rigiditate

sl respectiv absorbtia de apd la mixturile
dina doua serie s-a micsorat procentul de

jurul cifrei 3;
- valorile stabilitati Marshall

zgurd concasatd 5-8 cu 5 % marindu-se depdsesc cu mult limita infe-
cu 3 % procentul de nisip natural sicu2 %  rioard impusd de SR 174/1-97 iar
procentul de filer (din amestecul total de  valoarea indicelui de curgere,
agregate); nu depdseste limita maxima de

- valorile rezistentelor la compresiune, 4,5 mm impusd, de acelasi stan-
atat la 22°C cat si la 50°C, depdsesc la  dard chiar pentru dozajul de 7.50 %
ambele serii de mixturi valorie minime  bitum la mixtura 12 din seria Il
impuse de SR 174/1-97, iar valorile coefi-  Pentru dozajele optime de bitum:
cientulul de termostabilitate (k) sunt 6,75 % pentru seria | si 7, 25 % pen-

Marshall (§/) se incadreaza intre limitele
impuse de SR 174/1-97.

In concluzie, putem dafirma cd rezulta-
tele obtinute justificd pe deplin continua-
rea etapelor de incercdari, atat in labora-
for, cdt si pe tronsoane experimentale.

Student Marius lonel CRACIUN
- Univ. Tehnica ,,Gheorghe Asachi” - Iasi -
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Metode de analiz& ZOPUE:

a legilor de oboseala

la structuri rutiere flexibile

Schemele de calcul pentru dimensionarea grosimii straturilor de ranforsare EVQluareq
la structuri rutiere degradate iau in considerafie atat legi de deformatii per-

manente cét si legi de oboseald caracteristice materialelor folosite. Lucrarea I'eZU|fG|'e|0I' Ob!anfe

prezintd studii care urméresc determinarea unor legi de evolufie a
degr'adéri/or precum si coreldri intre diver;i' parametri care indicd starea etolel rutiere s-au identificat degraddie
tehnicd a drumului. Ca sursd de date s-a folosit baza de date RO-LT.P.P. pen- 1 o cormitate cu Normativul pentru eva-
tru sectoarele de drum din raza D.R.D.P. Bucuresti. S-a incercat ca, utilizand | qreq starii de degradare aimbracamin-
teoriile de corelare din statistica matematicd, sG se pund in evidenfd posibile i pentru drumuri cu straturi suple si semi-
legi de evolufie a unor degradari ale structurilor rutiere flexibile si semirigide rigide, ind. AND 540-1998 si s-au determi-
cauzate de fenomenul de oboseald. nat principdlii indici de stare care ilus-

e = = . treazd starea tehnicd a drumului:
Identificarea legilor de oboseala ‘

e C, - procentul din suprafata sectorului
de drum reprezentat de suprafata
Redlizarea unei retele rutiere care sa asigure deplasarea in conditii de confort  afectatd de fisuri indiferent de gradul
si siguranta reprezintd una din preocupdrile de baza ale administratorilor de dru-  de severitate;
muri. Costurile mari generate de intretinerea retelelor rutiere au impus ca o nece- o C, - procentul din suprafata sectoru-
sitate stringentd studii pentru identificarea parametrilor si a unor legi de variatie  jyi de drum reprezentat de suprafata
pentru acestia care s permita estimarea comportdrii structurilor rutiere n fimp. afectata de fisuri cu gradul de severi-
in acest context s-au pus bazele dezvoltdrii sistemelor de management al struc-  tate mediu si ridicat;
turilor rutiere. Aceste sisteme manageriale au ca principal scop urmdarirea calitdtii o C, - procentul din suprafata sec-
structurilor rutiere si identificarea unei politici viabile pentru administrarea retelel  joriui de drum reprezentat de su-
astfel incat aceasta sa fie mentinuta@ in conditii optime de circulatie. prafata afectatd de ciupituri;
Tendintele actuale Th materie de Infretinere a drumurilor sunt de a stabili un set C, - procentul din suprafata sec-
de parametrii de calitate pe baza cdrora sa se poatd identifica tipul de lucrare de
ntretinere si momentul la care ea va fi executatd. Pentru identificarea parametrilor
de comportare si pentru dezvoltarea modelelor de predictie, s-au elaborat pro-
grame specializate care sa urmdreasca starea tehnica a drumurilor si care s& con-

In cadrul evaludrii stari tehnice a

torului de drum reprezeniat de su-
prafata afectatd de gropi:
e Cg - adéncimea medie a faga-

. . L elor in mm:;
ducd in final la dezvoltarea si implementarea unui set de acte normative in dome- 2 =~
. s . e |.E.S.T. - indicele de evaluare struc-
niul administrarii retelelor rutiere. L
. . . . . turald:;
Dintre aceste programe, cel mai vechi, complex si mai bine cunoscut este L.T.P.P. .
- o . . e |.ES.U. - indicele de evaluare a
(Long Term Pavement Performance) al administratiei americane (Federal Highway suprafetel

Administration), care a debutat la nceputul anilor ‘80 si continud si in prezent. n
cadrul acestui program s-au identificat primii parametri de stare precum si primele
modele de evolutie si de comportare iar pe baza acestora s-au realizat prescriptii de
proiectare pentru structurile rutiere.

Obiectivele acestui program precum si o parte din parametrii si modelele dez-
voltate in cadrul sau, au fost ulterior preluate si de alte administratii de drumuri, care
au inceput s& dezvolte proprile programe de cercetare cu privire la modelarea
comportdrii structurilor rutiere.

Tn Romania dupd 1990 s-au manifestat o serie de initiative pentru dezvoltarea unor
programe de cercetare in domeniul evaludrii st predictiei comportarii structurilor
rutiere similare cu ale programului american. Programul RO-LTPP urmareste evolutia
calitatii drumului pe un set de sectoare experimentale situate n diverse zone clima-
fice, sub incarcdri de trafic caracteristice sectorului de drum respectiv si cu structuri
rutiere diferite. Principalii parametrii masurati pe aceste sectoare sunt reprezentati
de parametrii starii de degradare, rugozitate, IRl si deflexiuni.

Pe baza mdasurdtorilor efectua-
te in teren incepand cu 1997, s-au
putut analiza parametrii de stare
ca serii dinamice, in scopul dez-
voltdrii unor modele de prognoza.
n acest sens s-au realizat cal-
culele de regresie care au luat in
considerare un numar mare de
functii matematice, iar ca para-
metrii de referintd pentru gradul

de aproximare a sefuluj de date
de catre curba adleasa, s-au con-
siderat atdt coeficientii de deter-
minare caf si cei de corelare.
Trebuie mentionat ¢a in studiile
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Tabelul 1. Modele de regresie pentru varianta coeficientului C

DN 5 Km 23+982 - 24+182

DN 5 Km 23+782 - 23+982

DN 1A Km 24+025 - 24+185

Tabelul 5. Modele de regresie pentru varianta coeficientului Cs

Model' Cornrelation? R-Squared?® Model Correlation R-Squared Model Correlation | R-Squared
Linear 0,724449 52,48% Linear 0.790184 62,44% Square root-Y 0,999817 99.96%
Square root-X 0,680291 46,28% Square root-X 0,754004 56.85% Multiplicative 0.,999543 99.91%
Sqguare root-Y 0.672800 45,27% Square root-Y 0,738878 54,59% Double reciprocical| 0,998000 99.60%
Logarithmic-X 0.624175 38,96% Logarithmic-X | 0,705496 49.77% | Exponential 0.992829 98.57%

Tabelul 2. Modele de regresie pentru varianta coeficientului C,
DN 5 Km 23+982 - 24+182 DN 5 Km 23+782 - 23+982 DN 1A Km 24+025 - 24+185

Model' Correlation? R-Squared?® Model Correlation R-Squared Model Correlation | R-Squared
Reciprocal-X 0.796557 63,45% Reciprocal-X 0.880820 77.58% Double reciprocical| 0,996542 99.31%
Logarithmic-X -0,687982 47.33% Logarithmic-X | -0,782539 61,24% Reciprocal-Y -0.980492 96.14%
Square root-X -0.615078 37.83% Square root-X -0.716265 51.30% Exponential 0957813 91.74%
Linear -0.535329 28.66% Linear -0,643704 41,44% Multiplicative 0,904090 81,74%

Tabelul 3. Modele de regresie pentru varianta coeficientului C;
DN 5 Km 23+982 - 24+182 DN 5 Km 23+782 - 23+982 DN TA Km 24+025 - 24+185

Model' Conelation? | R-Squared?® Model Correlation | R-Squared Model Correlation | R-Squared
Reciprocal-X 0.950933 90,43% Reciprocal-X 0.980712 90.39% S-curve 0,997556 99.51%
Logarithmic-X -0,881078 77.63% Logarithmic-X | -0,880715 77.57% Double reciprocical| -0,990674 98.14%
Square root-X -0.831018 69,06% Square root-X -0,830577 68.99% Reciprocai-Y 0,989599 97.93%
Square root-Y -0,774597 60.,00% Linear -0.774080 59.92% Reciprocal-X 0.982384 96.51%

Tabelul 4. Modele de regresie pentru varianta coeficientului Cs
DN 5 Km 23+982 - 24+182 DN 5 Km 23+782 - 23+982 DN 1A Km 24+025 - 24+185
Model' Correlation? | R-Squared?® Model Correlation | R-Squared Model Correlation | R-Squared
Reciprocal-X -0.724179 52.44% Reciprocal-X Double reciprotical| -0,970725 94,23%
Square root-Y 0.655186 42,93% Logarithmic-X | Nu s-au inregistrat gropi | S-curve 0,970725 94,23%
Logarithmic-X 0,621882 38.67% Square root-X | pe suprafata analizatd Reciprocal-X 0.970725 94,23%
‘Sguare root-X 0.562183 31,60% Linear Multiplicative -0,931038 86.68%

DN 5 Km 23+982 - 24+182 DN 5 Km 23+782 - 23+982 DN 1A Km 24+025 - 24+185
Model' Correlation? | R-Squared® Model Correlation | R-Squared Model | Correlation | R-Squared
Double reciprocal 0861111 74,15% Double reciprocal| 0.,883106 77 .99% Linear -0.915724 83.86%
S-curve -0.842287 70.94% S-curve -0.874442 76.46% Square root-Y | -0.914632 83.66%
Reciprocal-x -0,821029 67.41% Reciprocal-X -0.864955 74,81% Exponential -0,913551 83.46%
Multiplicative 0.734023 53,88% Multiplicative 0,776135 60,24% Reciprocal-Y 0911422 83.07%
Tabelul 5. Modele de regresie pentru varianta coeficientului Cg
DN 6 Km 23+982 - 24+182 DN & Km 23+782 - 23+982 DN 1A Km 24+025 - 24+185
Mode|' Correlation? | R-Squared?® Model Correlation | R-Squared Model Correlation | R-Squared
Double reciprocal 0.965095 93.14% Double reciprocal| 0911199 83,03% Double reciprdcal0,664383 | 44,14%
S-curve -0.960254 92.21% S-curve -0,9004 81.07% S-curve -0.658283 43.33%
Reciprocal-X -0,95394 91.00% Reciprocal-X -0,888634 78,97% Reciprocal-X | -0,652166 42,53%
Multiplicative 091589 83,89% Multiplicative 0.863628 74,59% Multiplicative | 0,5654323 30,73%

! Model - ecuatia de regresie
2 Correlation - coeficient de corelare
3R-Squared - coeficient de determinare
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Tabelul 7. Modele de corelare intre IRI si IESU - 6 ir—-; l:[ =
Model Coeficient de corelare Coeficient de determinare e | [
ReciprocalY 0.345508 11.94% - RE=CE
Exponential - 0.337865 11.42%
Square ooty - 0.334047 11.16% O alta problemd cdreia nu i s-au iden-
Linear - 0.330232 1091% tificat cauzele este cea a aparitiei unor
Multiplicative - 0.328467 10.79% posibile fenomene de .auto-reparare”
Tabelul 8. Modele de corelare intre IRI si IESU care duc la un moment dat la imbund-
Model Coeficient de corelare Coeficient de determinare tatirea indicilor de stare. Pentru DNTA s-a
Reciprocal-X -0.971095 94.30% ncercat o corelare intre valorile obtinute
S-curve - 0.969131 93.909 din masur&torile indicelui IRl si indicele de
Logarithmic-X 0.968853 93.87% evaluare al suprafetei, Astfel pentru setu-
Square root-X 0.967727 93.65% rile de valori IRl masurate s-au determinat
Double reciprocal 0.967094 93.53% valorile mediii si valorile critice (IRl = IRl neq
Multiplicative 0.966816 93.47% + abaterea standard). Andlizdndu-se aces-
Linear 0.9666 oAk te valori s-a constatat caintre IRl si IESU
SelgiEooiY 0765555 £3.25% nu se poate vorbi de o functie de core-
Exponential 0.964493 93.02% :

lare, dar Intre IRl si IESU s-ar putea ca
acest fapt sa fie posibil (tfabele 7-8). Mal
- mult identificarea unei astfel de conexiu-
ni ar permite corelarea unei analize intre
un parametru In a cdrui determinare
apare un grad mare de subiectivism cu
un altul care poate fi determinat cu
ajutorul aparatelor de nregistrare.

redlizate In aceastd etapd, inregistrarea unei coreldri mai scdzute pentru
anumiti parametri nu a fost consideratd ca sinonimd cu lipsa unei coreldri
deoarece numarul redus de valori inregistrate pdnd acum in baza de date nu
permite identificare unor posibile valori extreme si eliminarea acestora n con-
formitate cu principiile statisticii matematice.

S-au analizat urmdatoarele tipuri de ecuatii de regresie:

e liniar: Y=aqa +bt?(- X

¢ exponential: Y = e -

e reciprocade Y: Y=1/@+b-X) ‘ ConCIUZ"

* reciproca ‘?'e X - Y=a+Db/X Dezvoltarea unor modele de com-
* dOL,JbIU reciproca: o Y=1/(+ bﬁ,).x portare pe baza mdasuratorilor reali-
* reC|p.roc'o ,e xponentiald: ¥ =1/(1+e ) zate pe sectoare de investigare
* logaritmica: Y=a+b-(nX) reprezint@ un proces de durata care
* muIT Ip|ICC.ITIVC|: v=a-X 12 impune un efort constant din partea
. rofjlcgl <%|n X: Y=a+b-X , specidlistior)

* patratica Y. Y= (?Ofb,%' X) Programul de investigare pentiu
* curp “ S:, v=e 2 colectarea datelor rebuie realizat
* pjg’;C;r_"'o' degradul2:  Y=a+b:X+cX ciclic i aceleasi conditii tehnice

(aparaturd, personal, condifii cli-
matice),

Modelele dezvoltate pe baza
statisticii matematice trebuie co-
rectate in permanentd pentru a
se asigura o acuratete ridicata a
estimarii comportdrii structurilor
rutiere.

Experienta acumulata pe plan
international aratd cd un model
se poate accepta cu un nivel de
ncredere suficient numai daca
este rezultatul a cel putin 10 ani
de observatii si masuratori,

X - variabila independentq;
Y - variabila dependentd;
a, b, ¢ - coeficientii ecuatiei de regresie.

S-au analizat prin metodele statisticii matematice, parametrii de stare care cuan-
tifica starea tehnicd a drumului de pe sectoarele RO-LTPP de pe DN 5 (km 23+982-
24+182, 23+782-23+982) si DN 1A (km 24+025 - 24+185). Primele doud structuri sunt ca-
racterizate de o structurd rutierd semirigidd iar cel de-al treilea are o structurd rutierd
flexibild. Valorile nregistrate in urma unei anadlize ce a avut drept scop identificarea
unor curbe de regresie care sd poatd reprezenta bazele unor potentiale modele de
evolutie a degradarilor sunt prezentate in tabele 1 - 6.

Analizadnd rezultatele obtinute in aceastd fazd de cercetare se constatd cd este
posibild identificarea unor functii matematice care sG aproximeze evolutia princi-
palelor parametrii de stare ai unei structuri rutiere. Se observa ca pe cele doud sec-
toare semi-rigide invecinate functiile de estimare sunt similare iar coeficientii de core-
lare au valori apropiate. Nu acelasi lucru se Intémpld Tnsd Th cazul sistemului flexibil,

pentru care s-au identificat functii de evolutie pentru degradari complet diferite, Contf. dr. ing. Valentin ANTON
O diferenta fundamentald in ceea ce priveste sectoarele analizate este aceea Drd. ing. loana MARGINEANU
a traficului la care sunt supuse, respectiv pe sectoarele de pe DN5 s-a inregisfrat in -UT.CB. -

anul 2000, MZA = 11100 veh/24h iar pe DNTA, MZA = 5515 veh/24h.
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Regulamentul de acordare a premiilor Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania

In conformitate cu Statutul
Asociatiei Profesionale de Drumuri
si Poduri, art. 35, se instituie acor-
darea de premii personalului din
sectorul rutier, care a obtinut reali-
z&ri de prestigiu Tn domeniul rutier,

fiind

sionald de exceptie.
Pot participa de asemenea spe-
cialigtii care si-au incetat activitateq,

pensionari in acelasi domenii de

activitate.
Tematica concursului

Instituirea premiilor Concursul va consta din prezentarea
in vederea recunoasterii si unor lucrari teoretice sau practice,
onordrii redliz&rilor remarcabile ale  executia  unor  lucrd@ri  deosebite,

membrilor Asociatiei Profesionale

de Drumuri si Poduri din Romdania se

instituie urmdatoarele premii;

e ,Anghel Sdligny” - premiu de
excelentd;

o Elie Radu - pentru activitate
deosebitd In domeniul proiectdarii;

brevetarea unor inventii, introducerea
unor tehnologii noi eficiente economic,
obtinerea unor rezultate de exceptie in
conducerea activitatii, promovarea
unor acte normative pentru dez-
voltarea sectorului rutier.
care se vor prezenta trebuie s aibd

Lucrdarile

e lon lonescu” - pentru activitate caracter de noutate.

deosebitd in domeniile invatadman-
tului si cercetdrii stiintifice;

o Tiberiu Eremia” - pentru activitate
deosebitd in domeniul executiei de
lucrdri;

e Laurentiu Nicoard” - pentru activi-
tate deosebitd in domeniile adminis-
tratiei si intretinerii drumurilor.
Condifii de participare

Poate participa la concurs orice
specidalist din domeniul rutier (membri
individuali sau membri colectivi) care Tsi
desfasoard activitatea in invatdmant, cer-

“cetare, proiectare, executie de lucrari,
administratie si intretinere.

Premiul poate fi acordat pentru
domeniul drumuri, poduri si alte activitati,
astfel:

o initiative puse T practicd privind dez-
voltarea sectorului rutier, a unitatilor de
drumuri;

o lucrari practice redlizate:
poduri, consolidari, etc.;

¢ |lucrdri de cercetare deosebite;

¢ proiecte cu solutii originale;

» infroducerea unor noi tehnologii efi-
ciente si de mare atractie;

¢ merite deosebite In administrarea si in-
tretinerea drumurilor, siguranta circula-
tiei, ecologizare, estetizare, etc.;

e carii, tratate, normative, etc. publi-
cate si agpreciate In mod special;

s pentru intfreaga activitate profe-

drumuiri,

Durata concursului

Concursul se desfdsoard pe du-

rata unui an calendaristic de la 1
februarie pana la 31 ianuarie anul
urmdator.

Criterii de apreciere

La andliza lucrdrii sau a obiec-

tivului cu care se participd la con-

curs se vor avead in vedere urmd-
toarele criterii: )
e infroducerea de noi metode
de dimensionare;
e introducerea de noi tehnologii;

e prezentarea de noi solutii con-

structive;

e prezentarea de noi materiale
sau inlocuitori;

e infroducerea de noi echipa-
mente si utilaje;

e posibilitatea utilizarii pentru
instruire si educatie universi-
tar@;

e gradul de r@spdndire n presa
tehnicd internd si internatio-
nald.

Procedura de acordare

a premiilor

Dreptul de a propune candi-
dati peniru premiere 1 au Con-
ferintele filialelor teritoriale, Con-

siliul National si Biroul Permanent
al AP.D.P.

Dosarul candidatului la premiere va
cuprinde procesul verbal al forumului care
l-a propus, curriculum vitae al candidatului
si prezentarea in detaliu a motivatiei pre-
mierii (referat).

Biroul Permanent A.P.D.P. prezint&
Consiliului National spre analizd dosarele
Cu propuneri, iar acesta hotdrdste prin vot
asupra lauredtilor.

Premiile mentionate se acorda o sin-
gurd datd unui membru individual sau
membru colectiv.

Insemnele si valoarea

premiilor

Premiul ,Anghel Saligny” consta dintr-o
diploma de excelentd, o insignd a
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri
din Romania confectionatd din aur si o
sumd de 1000 $ USA (echivalentul in lei la
cursul zilei).

Premiile ,Laurentiu Nicoara”, Elie
Radu”, ,lon lonescu” si ,Tiberiu Eremia”
constau dintr-o diploma@, o insignd a
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri
din Romania, confectionatd din argint si o
suma de 500 $§ USA (echivalentul n lei la
cursul zilei).

Modul de acordare

si fondul de premiere

Premiile se nmdneazd cu ocazia
Conferintei Nationale A.P.D.P.

Lauredatii premiilor vor fi prezentati in
revista ,Drumuri. Poduri” In cadrul rubricii
.Lauredtii premiilor Asociatiei Profesionale
de Drumuri si Poduri din Romaniad.

Fondurile necesare pentru premiere se
vor asigura din donatii, sponsorizdri, sub-
ventii de la persoane fizice sau juridice si
dobdénzi bancare.

Dispozitii finale

Prezentul regulament se va publica n
Revista ,DRUMURI PODURI”,

Revista .DRUMURI PODURI” va deschide
O rubricd cu tema .Concursul Anghel
Saligny”.

Prezentul regulament se aplicd ince-
pénd cu anul 2002,

(M.C)




Drumurile noastre

n ultima suta de ani

~ REemrosPECTIVE

Selectii din cartea ,Drumurile noasire
in ultima suta de ani®, ed. Cartea Roma-
neascd, Bucuresti - 1929

Consideratiuni
generale

Istoria drumurilor este veche ca si istoria
omenirii TNsdsi. Omul ca fiintd asociabild
simte nevoia de a stain legdturd cu seme-
nii sai. Asezdrile omenesti sunt strans legate
infre ele cu mii de leg&turi de ordin social
si economic, fiecare din ele fiind avizata la
sprijfinul si ajutorul celeilalte. Satele, orasele
si Statele au nevoie de comunicatie infreolal-
t&. Directia acestei comunicatii este indi-
catd de insasi firea ferenului prin cursul
apelor. In regiunile de deal si munte ase-
zarile omenesti se gdsesc addpostite in vai,
cari de reguld isi imprumutd numele dupda
raul care le parcurge. Astfel s’au inchegat
indeosebi la noi la Romani organizatiuni
politice superioare satelor si oraselor,
numite simplu si popular tard, ca Tara
Oltului, Tara Moldovei, Tara Maramuresu-
lui, dupd apa cu acelasi nume, astdzi pres-
curtat in Mara s.a. Tn genere apele curga-
toare -au servit tofdeauna ca mijloace na-
turale de legdaturd si de comunicatie.

Tnceputurile activitatel si-au avut lea-
ganul lor la malul réurilor mari ca Nilul, Rhinul
sau Dunarea sau la tarmul marii, caci apa
nu desparte ci dimpotriva ea leagd asezd-
rile omenesti intre ele si apropie omenirea
in ndzuintele ei culturale si economice.
Albia si Tyras, Caffa, Cetatea-Albd si Chilia
de mai tarziu, formau centrele economice
spre care ndzuiau cordbiile incdrcate cu
produsele industriei venetiene si genoveze
spre ele se indrepta ramura politicad a
comertului levantin, pand ce cucerirea
turceascd o curma dela radacind. Acelas
fenomen economic s’a manifestat si pe
termul baltic, unde orasele hansedtice,
Hamburg. Lubeck, Bremen si Danzig, sta-
bileau legatura litoralului cu tdrile vecine,
pana ce descoperirea Americei veni sd
dea lovitura de moarte comertului
hanseatic dar si celui levantino-mediteran,
ridicand la importantd economicd mondi-
ala orasele asezate la marea deschisa la
termul Oceanului Atlantic.

transporturile. In timpurile ploioase si ume-
de de primdvard si toamna comunicatia
pe drumuri era in mare parte intrerupta,
cum se intrerupe si astazi navigatia fluviala
pe timpul inghetului.

Cardusia se facea in grupuri mai mari,
pentru sigurantd si ajutor reciproc in caz
de nevoie. La distante de 7-8 km se ga-
siau locurile de popas si de mas. asa
numitele mansiones, turceste menziluri,
unde se facea si schimbul cailor de
postd. De acolo deriva latinescul , posita

statio agreorum* sau modernul posta. Tn
jurul statiunilor de mas si de popas se
njghebou adese asezdri stabile, sate,
ba chiar orase, atdt deatungul drumului
mare, cat mai ales la vaduri si frecatori,

Acestor imprejurdri se datoreste n
parte origina Cemautilor la vadul Pru-
tului, a Hotinului si Tighinei la vadurile Nis-

trului, @ Romanului la confluenta Maol-
dovei cu Siretul, a Bacdului ia confluen-
ta Bistritei cu Siretul, a Buzdului, Ploes-
tilor, Pitestilor, Craiova, Targu-Jiu, etc.

WPt.i\vire istorica

De la centrele economice
litorale a pomit penetratia n
interior, fireste dealungul cailor
naturale ale apelor curgdtoare.
De la Mare si de la Dundre
comunicatia a patruns spre
Nord in valea Nistrului, a Prutului,
a Siretului si Trotusului, a Buzaului,
a Prahovei, Dimbovitei, Argesului,
Oltului si Jiului, ndzuind sa straba-
t& si strémtorile muntilor in Transil-
vania. Dealungul acestor vai s’au
batatorit din vechime drumurile
moldovene si muntene, pe care a
pdtruns si bruma de civilizatie gre-
co-romand in tarile noastre. Ne-
voile economice deschideau dru-
mul negustorilor la vale spre Caffa,
Cetatea-Albd, Chilia, Giurgiu s
Calafat, dar si la deal spre Leov,
Bistrita, Brasov si Sibiu, deschiz&nd
stramtorile peste Prislop, Rotunda, ‘
Magura, Tulghes, Bicaz, Oituz, Buzdu, In timp de razboi, dar siin fimp de
Bratocea, Predeal, Bran, Turnul-Rosu, PAce: autoritatea publica putea lua
Lainici si Varciorova. Asa s'au stabilit Masuri pentru deschiderea  dru-
inca din vechime directiile principale Murilor sipentru repararea for. in
ale drumurilor noastre de tard, care, cazul acesta locuitorii erau obligati,

find indicata de insas configuratia A Zle de beilic sau sdlahorie pub-
terenului, n‘au mai putut fi schimbate 18- Alexandru Voda Lapusneanu
pand in zilele noastre. ddduse ordin ca iangd drumul de

In vechime drumurile erau’inguste si  Munfe care lega Suceava cu
fara terasament de artd, iar frecereq ROANA si Bistrita s& se construeas-
peste raur se facea sau prin vaduri, squ €3 T munti o casa de adapost
prin poduri miscatoare, pentru care se  PeNiru negustori si calator.
platia o anumitd taxa numitd brudind. Drumurile principale care par-

Drumurile sau sleahurile de la ses erqu  CUrgéau in lung si in at farile
practicabile si pentru vehicule, trase de  NOAstre le cunoastem din frafate-
boi, mai rar si de cai. Drumurile de @ de comerf ca s‘auincheiaf cu
munte erau practicabile pentru pietoni LeoV. Bistrita. Brasov si Sibiu, din
si caldreti st numai putine din ele si pen- arifele vamale care ni s‘au pas-
tru care. Pentru ntretinerea drumurilor  Taf. dinnumeroasele acte de hotar-
grifia ns&si natura, si anume vara prin nicie, din rapoartele cdalatorilor
caldurile ei, iar iama prin inghet, care  Siraini si din descrierile operatiu-
incremenia adese si cursul apelor, nilor militarilor din Principate. Sta-
facand dispensabile vadurile si podu- €9 drumuriior si @ sleahurilor varia
rile miscatoare. Vara si iama erau de  dUPA anotimp si dupa climat. Cum
reguld si anotimpurile cand se faceau soselele nu erau impietruite, ¢i sim-
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seamd de numeroasele plangeri ale
locuitorilor, Regulamentul Organic pen-
fru Muntenia in art. 63 prevede Tnlo-
cuirea bellicului si a zilelor de salahorie
CU o dare In bani, potrivitd cu pretul
zilelor de lucru cu bratele si cu carul.
culilor si de copitele animalelor ,Orice fel de sarcind si cerere in naturd,
de ftractiune. fiecare ploae sau sub verce numire va fi, se strica si se des-
ninsoare putea sd e desfunde in  puterniceste pentru totdeauna®. lar ., cat
cate-va oare si sa le facd im- pentru dregerea si facerea drumurilor
practicabile. Deasemenea des- celor mari, Domnul Tmpreund cu obici-
cheturile de primdvard puneau nuita obsteascd Adunare, luand drept
stavila oricdrei comunicatii mai  temei pretul ce s'a urmat in trecuti trei
infensiva pe drumurite si sleahurile  ani, va hotan plata zilei de lucru si a
desfundate. Rar se pomenia de chiriei carelor si cu aceastd patd se vor
poduri stabile sau chiar de piatrd,  chema sa lucreze satele din judetul

In orice coz ins@ In timpul de  acela unde trebue sa se facd acele
secetd sau de inghet, soselele drumuri si de la care ele vor dobandi
erau practicabile chiar si pentru  cel mai mare folos®. Plata urma sa se
tunuri grele, ca cele cucerite de facd fireste, din suma alimentatd cu
Petru Rares la Feldioara si trans-  cofizatile pentru drumurile ce urmau
portate cu zeci de perechi de boi  sd se ridice de la locuitori, Dupa dispo-
prin Moldova pand la Obertin n  zitiunile Regulamentului Organic dru-
Polonia. in schimb nsé afldm cd murile erau de doud categorii: dru-
loan Sobieschi cu ocazia primei sale  muri mari si drumuri mici. Drumurile
campanii in Moldova s’a vazut silit s&  mari corespundeau soselelor natio-
Ingroape tunurile in pdmant, findcd nale si judetene; drumurile mici cores-
din cauza ploilor necontenite dru- pundeau soselelor comunale de
murile se desfundaserd in asa fel, astdzi. infretinerea drumurilor (mici
incat devenird impracticabile. cddea in sarcina comunelor si ea
se fGcea n conformitate cu dis-

i

plu bataturite de greutatea vehi-

Epoca pozitiunile art. 164 cu zile de sala-
o horie. Grija drumurilor mari cadea
Regulqmenfulm conform art. 163 din Reg. Org. in
sarcina Ministerul freburilor din

Orgqnic nduntru.

In bugetul Statului din 1832,
cand Regulamentul Organic
intr&in vigoare, se gdsia alocatd
suma de 200.000 lei .pentru

Cu progresul civilizatiei, drumurile de-
venird un factor economic si strategic de
primul rang. Nevoile economice cereau
imperios ca, comunicatia pe drumuri sG  tinerea in buna stare a podurilor
fie asiguratd necontenit, independent de i drumurilor din principat®. Du-
anotimp si de fenomenele si descdarcdrile  pad o experienta de 11 ani, prin
atmosferice. Dar aceasta se putea face  ofisul domnesc No. 431 din 13
numai cu cheltuieli mari. Mai 1843, darea In bani a fost

De aceia domnul Moldovei Grigore injocuitd cu 6 zile de lucru in
Ghica se stradui s& prevadd in bugetul de  naturd.”Tot sateanul fard ose-
cheltuieli ale Statului si sume speciale pentru  bire va lucra pentru facerea
constructia si intretinerea soselelor. Pilda sa  drumurilor sase zile pe tot anul,
a fost imitata si de alti domnitori, dar masuri  cu carul si cu boii, sau numai cu
legislatorice precise in privinta aceasta nu mainile, cel ce nu va avea vite.
gasim decét in Regulamentul Organic. Nu se va putea departa mai

Regulamentul Organic din Muntenia mult de trei poste de la locul
si cel din Moldova sunt primele legiuiri
cari cuprind dispozitiuni practice privi-  n cursul anului si U va r&mane
foare la constructia si infretinerea dru-  niciodatd ramasitd si nici nu se
murilor publice din tarile noastre. TINGNd  vor tine in seama decat zlele

locuintei sale. Zilele se vor lucra

celui din urmd cu ce vor fi rdmas nelu-
crate™ Stirbel-Voda, prin legiuirile sale din
Noemvrie 1851, desfiinta din nou prestatia
in naturd si o nlocui cu o dare in bani. ,.Se
desfinteaza cele sase zile de lucru si se
inlocuiesc prin dari banesti de cate trei lei
vechi pe an, de la toti proprietarii de mosii,
pentru fiecare satean asezat pe mosile
lor; de cate sase lei vechi pe an de Ia toti
locuitorii fard exceptie™. Aceastd situatie
se mentinu p&nd la 1868. Ar mai fi de re-
marcat ¢a prin ofisul gospodarilor din Fe-
bruarie 1847 s’a dispus organizarea servicii-
lor pentru conducerea si controlul lucrd-
rilor publice prin crearea unei Directiuni a
Lucrarilor Publice cu patru despartiri si anu-
me: despdartirea inginereascd, despartirea
lucrarilor de poduri, despdartirea de arhitec-
turd si despartirea lucrdrilor hidraulice”.

Regulamentul Organic in Moldova pre-
vedea in articolele 159 si 157 ca constru-
irea si Infretinerea drumurilor cade n com-
petinta Ministerului treburilor din nduntru si
cd n scopul acesta acest departament
este autorizat de a cere prestatii pentru
drumuri si anume sase zile pe an pentru un
locuitor, adicd patru zile cu palmele si
doud cu carul, or unde tfrebuinta va cere.

.In planul de lucrari era prevazuta con-
structia @ doud mari drumuri, unul pe
valea Siretului care va lega Romanul si
Bacaul cu Focsanii, iar altul care s&
porneascd de la Mihdileni si s& ducd prin
Botosani, lasi, Vaslui, Barlad la Galati.

In bugetul Statului se prevdzu o sumd
de 75.000 lei vechi pentru dregerea
podurilor si a drumurilor celor mari. Merite
neperitoare pentru constructia drumurilor
in Moldova si-a cdastigat Mihai Voda
Sturdza care n timpul domniei sale a con-
struit drumuri cari pdnda astdzi sunt vred-
nice de admirat prin soliditatea si trainicia
lor. El organizd un corp permanent de
cantfonisti si dadu ordin ca pentru
addpostirea lor s@ se cladeascd can-
toane dealungul soselei.

Prin ofisul din Septemvrie 1849 se intari
~Asezadmantul organic a Departamentului
Lucrdarilor Publice™, In competenta caruia
c@dea constructia de poduri si sosele n
tard, pavareq, linearea si numirea ulitelor,
imbundtdatirea portului Galati etc. Lucrarile
urmau a se face prin licitatie publicd si
numai n caz cand nu s’ar putea dobandi
preturi convenabile, Departamentul
Lucrarilor Publice putea savérsi lucrarea
Lprin gospoddrascd inchipuire® adecd in




regie proprie. Prin anaforaua din 8 Martie
1850 se hotar Infintarea unel scoale de
aplicatie pentru formarea de ingineri i
arhitecti practici. Prin ofisul din 1851
.munca indatoritoare a locuitorilor birnici
a satelor pentru lucrarea soselelor se
margini la trei zle pe an®, iar bugetul dru-
murilor fu sporit Ia 100.000 lei vechi. Tn 1862
Directia Lucrdrilor Publice din Bucuresti se
contopi cu Departamentul Lucrdrilor
Publice din lasi sub denumirea de Minister
al Agriculturii, Industriei si Comertului si al
Lucrdrilor Publice.

La 1865 atributiile acestui minister privi-
toare la lucrdrile publice treceau asupra
Ministerului de Interne pentru ca in anul
urmdator 1866 sa se reinfiinteze Depar-
tamentul separat al Lucrdarilor Publice.
Aceasta stare de lucruri a durat n
Moldova pand la 1868, cand s’a inlocuit si
s’a pus in vigoare prima lege a drumurilor
in Principatele Unite, n Roménia.

Legea drumurilor
din 1868

in anul 1868, titularul acestui departa-
ment Panait Donici, intocmi un proiect de
lege a drumuirilor, primul In felut sau, care
trecu prin corpurile legiuitoare si fu promul-
gat la 30 Martie 1868, devenind astfel pri-
ma lege unitard a Moldovei si Munteniei,
unite n Statul romén modern. Prin aceastd
lege s’a regulamentat prestatia, fixdndu-
se trei zile pe an pentru drumurile judetene
si alte trei zile pentru drumurile vicinale si
comunale, estinzindu-se aceastd dispozi-
fiune asupra tarii infregi. Soselele natio-
nale, caci acestea formau prima cate-
gorie de drumuri, urmau sa fie construite si
ntretinute din mijloacele Statului, alocate
in bugetul anual al Ministerului de Lucrari
Publice.

Cele trei categorii de drumuri aveau
IGrgimi diferite. Drumurile nationale aveau
o largime de 26 m, drumurile judetene de
20 m iar drumurile vicinale si comunale de
15 m. Sub regimul acestei legi, drumurile
au radmas cu modificari cu privire la pres-
tatie. pand la 1906, cand se votd legea
care a ramas pand astdzi in vigoare.
Infretimp s’ au elaborat diverse proecte de
lege de fostii ministri la Departamentui
Lucrdrilor Publice C. Olanescu, lon I. C.
Bratianu si C. 1. Istrate, care insd n’au primit
niciodatd puterea de lege. Legea dru-
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murilor din 1868 se mai gdseste si
astdzi in vigoare in judetele
Cahul si Ismail din Basarabia incd
din vremurile cdnd aceste jude-
te fuseserd retrocedate Moldo-[f
veiin puterea tratatului de pace -J
de la Paris din 1856. il

Rusii luard napoi aceste ju- [
dete in 1878 cu ocazia fratatului ]
de pace de la Berlin si le redlipird |
Basarabiei, fard nsa sa fi avut
rdgaz s@ schimbe si legiuirile
locale romdanesti care se gasiau
n vigoare in acele judete.

In urma fericitului act al Uniri de la
Alba-lulia din 1 Decemvrie 1918 s’a unit cu
vechea patrie romdnd independentd
Ardealul, Banatul, Crisana si Maramuresul,
. unde pdnd astdzi au rdmas in vigoare
. vechile legiuiri unguresti privitoare la dru-
. muri. Legea ungureascd din 1890 pre-
| vede sase categorii de drumuri $i anume:
| 1. drurhuri de Stat sau nationale; 2. dru-
. muri de comitate sau judete: 3. drumuri
de acces la cdile ferate; 4. drumuri vici-
nale; 5. drumuri comunale si 6. drumuri
apartin@dnd persoanelor particulare sau
intreprinderilor private. Drumurile natio-
nale se administreazd de Stat si cele
comitatense si cele de acces la cadile
ferate de judet sub controlul Minis-

terului Lucrdrilor Publice., ministerul
muri comunale. Proiectarea, cons- avand dreptul s controleze intfreaga
truirea si intretinerea tuturor dru- gestiune administrativa si tehnicd a
murilor se face de Ministerul de ©rganelor judetene. Daca se con-
statd cd judetul administreazd rdu
drumurile, fie din punct de vedere
tehnic. fie financiar, Ministerul avea
facultatea sa le administreze singur
pe socoteala judetului. Drumurile

Legea drumurilor a d-lui lonas
Gradisteanu care este astdzi in
vigoare in vechiul regat prevede
patru categorii de drumuri si anu-
me: 1. drumuri nationale, 2. drumuiri
judetene, 3. drumuri vicinale si 4. dru-

Lucrari Publice printr'un serviciu unic
de poduri si sosele.

Cheltuelile pentru constructia si
intretinerea drumurilor nationale sa
prevdad in bugetul general al Statului,
iar cele pentru drumurile de celelalte  Vicinale se administreazd de comi-
categori, adeca judetene, vicinale si tete de drumuri, care se infinteazd
comunale, se prevad in bugetele Pentru fiecare grup de drumuri
judetene si comundle. Mijoacele pen- vicinale. Aceste comitete decid in
tru acoperirea acestor cheltuieli la dru-  Privinta constructiilor, infretinerei si
murile judetene, vecindle si comunale administratiei drumurilor vicinaie,
constau din: 1. Cotele aditionale la confroleaza si supravegheaza ac-
impozitele pe proprietdtie agricole si tivitatea serviciului tehnic, hota-
cladite; 2. Taxele pe bauturi spirtoase si  95C bugetul. repartizeczd sarci-
brevete de licentd; 3. Prestatii. nile asupra comunelor si particu-

in privinta prestatiei toti locuitori in 1arilor si ingrijesc de incasarea si
varsta de 21 la 60 ani sunt impusi la 5zile  9dministrarea veniturilor.  Drumu-
de lucru In naturd, si anume cu bratele rile comunale se administreaza de
cei carinu au vite sicu 1,2, 4 sau 6 vite, CAIre consiliul comunal respectiv
cei can au cérute si vite. Din aceste Prin un delegat al sau.
cinci zile de prestatie trei se fac la judet Cheltuielile de constructie, in-
si 2 la comund. Sub regimul acestei tretinere si administratie a drumu-
legi, se gdsesc pand astdzi cele '34 filor nationale se acopere din fon-
judete din vechiul regat si din durile Statului, prevazandu-se in bu-
Dobrogea si din Cadrilater. getele anuale sumele necesare.
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| Regimul drumurilor
in Basarabia

Basarabia, afard de judetele Cahul si
Ismail, se gdseste pand astdzi sub
regimul legii imperiale rusesti privitoare ta
drumuri. In baza art. 10 din aceastd lege
fintau cinci categorii de drumuri si
anume:

Clasa I. Drumuri de comunicatie gene-
rald sau ale Statului;
Clasa Il. Drumuri de mare circulatie;
Clasa lll. Drumuri guberniale de circu-
latie generald sau pentru polta;
Clasa IV. Drumuri judetene pentru
postd si comert; '
Clasa V. Drumuri satesti si cGmpenesti.
In conformitate cu art. 75 din lege.
drumurile de clasa I-a, adecd cele de
comunicatie generald steteau sub
ingriirea Statului, fiind construite si
intretinute de Stat. Drumurile de clasa
a ll-a si a ll-a, adecd drumurile de
mare circulatie si drumurile gubernia-
le de circulatie ordinard pentru pos-
t& cadeau n sarcina zemstvei* gu-
berniale, adecd a consiliului provin-
cial, caci gubemiile ca bundoard
Basarabia, Podolia, Volhinia, etc.,
corespundea provinciilor austri-
ace, ca Bucoving, Gdlitia, Silesia,
etc. Drumurile de clasa a IV-a,
adecad drumurile judetene pentru
posta si comert cddeau in sarci-
na zemstvei judetene, adecd a
consiliului judetean, caci guber-
nile erau impdartite N niezduri
sau judete cu o subimpdartire in
voloste sau pldsi. Si in sfarsit dru-
murile de clasa a V-a, adecda
drumuirile satesti sau comunale
si cdmpenesti rGmdaneau in
grija comunelor si a comitetelor
comunale.
Articolul 524 din lege preve-
dea pentru drumurile de clasa
I-a o 1atime de 60 stanjeni, stan-
jenul de 2,13 m, pentru dru-
murile de clasa a ll-a, a lll-a si a
IV-a o latime de 30 stanjeni iar
pentru drumurile de clasa a V-q,
adecd pentru cele satesti si
campenesti o Iatime da 3 stan-
jeni sau 6,40 m. La construirea
soselelor se va pastra in genere
numai o latime de 20 stanjeni. Tn

Mijloacele de care dispun
judetele pentru acoperirea chel-
tuielilor necesare drumurilor jude-
tene constau din: 1. contributiuni
in bani; 2. din prestatiuni in naturd
sl 3. din diferite venituri destinate
drumurilor.

Contributia  in bani este o
fractie a contributiunii directe si
nu trece de 13%. Prestatia de trei
zile in naturd se executd numai de
locuitorii judetului cari au varsta
de 18-60 ani si cari nu platesc con-
tributiuni directe, Cheltuielele de
constructie, intretinere si adminis-
fratie a drumurilor vicinale se repar-
tizeazd asupra comunelor si asupra
societatilor si intreprinderilor private
interesate direct.

Mijloacele de care dispun co-
munele sunt prestatiunile in naturd
sau contributiuni in bani echivalente
prestatiei in naturd si subventiile ce
eventual se platesc comunelor de
catre judete.

Locuitorii can au vite tragatoare pen-
tru transporturi sunt obligati sa faca cel
mult cate 2 zle pentru drumuri. Lo-
cuitorii proprietari de casd sunt obligati
s& lucreze patru zile cu palmele pentru
case consfruite In mod simplu si sase
pentru casele de ziddrie, iar pentru fie-
-care etgj in plus cdte 2 zile lucrdtoare.

Locuitorii cari n’au nici vite, nici casq,
trebue sa lucreze o singura zi cu bratele.
Membrii din familia locuitorului impus in
una din categoriile precedente datordsc
de asemenea cate o zi, iar dacd numarul
lor trece de trei, ori cat de multi ar fi,
datoresc impreund trei zile.

Din cele precedente rezuitd ca admi-
nistratia drumurilor nationale si judetene
din Ardeal, Banat si pdartile ungurene se
aseamdand mult cu aceia pe care o
avem in Vechiul Regat. In ce priveste insa
drumurile vicinale si comunale, existd o
deosebire apreciabild prin faptul ca in
Ardeal existd o complectd descen-
tralizare. Acolo autoritatea centrald nu
infervine decdét pentru a exercita con-
trolul necesar din punctul de vedere
tehnic.

paduri si In locuri Inchise aceastd latime
trebue sd fie sporitd la 30 stanjeni.
Largimea podurilor se stabileste con-
form art. 736 la 6,40 m. Arficolul 253
prevede cd pdmdantul prin care strabat
soselele sta la dispozitia autoritdtii care
infretine drumul, respectandu-se Tnsa drep-
tul de proprietar al mosierului. Constructia
si intretinerea drumurilor de clasa I-a cade
in sarcina Statului. Statul rusesc a construit
in Basarabia din mijloacele sale o singura
sosea Chisindu-Criuleni, dar infretinerea ei
a fost I1Gsatd In sama zemstvei gubemidle.
Administratia romaneasca n‘a gasit deciin
Basarabia drumuri clasate in categoria I-a
iar Statul rusesc n’a avut In Basarabia nici
O organizare proprie pentru drumuri. Cons-
fructia si intretinerea drumurilor de clasa
a ll-a, lll-a si a IV-a se face de zemstve din
veniturile ei proprii sau din prestatii. Zems-
tvele afectau totdeauna anumite sume
pentru nevoile drumurilor. Pentru sporirea
fondurilor ele recurgeau la taxe speciale
de circulatie pe drumuri si poduri. Intre-
buintarea prestatilor n‘a fost reglemen-
tatd suficient si de aceia nu s’a facut uz
de prestatii la constructii si intretineri de
drumuri sau sleahuri. Numai zemstva
judetului Hotin a izbutit s& execute con-
structia soselei Sulita-Noud-Lipcani n lun-
gime de 40 km cu zile de prestatii si cu o
cheltuiald de numai 1500 ruble; altfel gu-
vernul rusesc n’a admis ca legea presta-
fiilor s fie introdus@ in Basarabia, desi ches-
fiunea fusese discutatd in adunarea zem-
stvei guberniale din Chisindu indatd dupda
infiintarea ei la 1869.

Nevoia de drumuri practicabile se re-
simtfia tot mai mult si de aceia zemstvele
cautau sa sporeasca resursele lor pentru
drumuri, Tn 1895 zemstvele au fost scutite
de anumite obligatiuni privitoare la intre-
tinerea asez@mintelor judecdtoresti cu
conditiunea ca din economiile facute sa
se formeze un fond special al drumuirilor. In
1912 s’a varsat la fondul gubermnial al dru-
murilor suma de 500.000 ruble din averile
mandstirilor. Tn 1913 se infocmise un asa zis
program mic pentru constructia de 1500 km,
de sosele care trebuia terminat la 1929.

lon I. NISTOR
- Fost ministru al Lucrarilor Publlice - 1929 -
¥ Amanunte pretioase asupra acestor
chestiuni se 'gc'xsesc in excelenta lucrare a
D-lui Nestor Ureche: Drumurile Noastre,
Bucuresti 1911,
* zemstve = Consiliu Judetean
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Pavement Management System -

un instrument util pentru administratiile

rutiere in planificarea bugetelor

Reteaua nationald de drumuri se con-
frunt& cu cresterea numarului de utilizatori.
Ca urmare, mentinerea retelei de drumuri
existente la anumite standarde tehnice a
devenit o preocupare importantd pentru
administratiile de drumuri.

O problemd@ majord cdareia adminis-
tratiile de drumuiri trebuie sa 1 facda fatd o
reprezinta fondurile insuficiente pe care le
primesc pentru infretinerea si reabilitarea
adecvatd a fiecarui sector de drum dete-
riorat. Lipsa fondurilor limiteazd numarul
reparatilor si reabilitdrilor, ceea ce face
ca degraddrile sd se accentueze, deci
costurile necesare reparatiilor sG creasca
foarte mult.

in acest context, administratile de dru-
mur Tncearcd sa realizeze un echilibru
ntre programul de activitati de infretinere
si reabilitare necesare si cele redlizabile. n
mod obisnuit, intrefinerea preventiva
efectuata sistemadtic si regulat reprezintd
cea mai ieftind solutie. Totusi, cand fon-
durile sunt limitate, sunt rezolvate mai Intai
problemele cele mai grave si presante.

O solutie eficientd in incercarea ad-
ministratilor de drumuri de a rezolva cat
mai multe probleme in limita constrdnge-
rilor bugetare existente o reprezinta uti-
lizarea unui sistem de administrare a struc-
turitor rutiere: Pavement Management
System (PMS). Prin utilizarea PMS, investitile
in reabilitarea drumurilor sunt facute astfel
ncat sa se tind seama atat de costurile
administratorului cat si de efectul pe care
starea retelei de drumuri 1l are asupra cos-
turilor utilizatorilor rutieri.

Tn concluzie se poate spune cd un sis-
tem de administrare a structurilor rutiere
eficient oferd un rdspuns pertinent la
urmdatoarele intrebdri:

e Care este starea retelei de drumuri?

¢ Unde si cand sunt necesare interventii?

e Care sunt lucrarile prioritare?

e Care este modul optim de alocare a re-
surselor bugetare existente?

Elementele de bazd ale unui PMS sunt:
e baza de date;

e RM - Routine Maintenance, care pre-
zintd activitdtile de intrefinere curentda
pentru un an, precum si bugetul necesar
efectudrii acestor lucrdri,

Schema principidld de lucru a progra-
mului este prezentatd in figura 1.

Modulul Pavement

e modele de evaluare a com-
portdrii structurilor rutiere;

e modulul de prioritizare a inter-
ventiilor si optimizare a aloca-
rii resurselor financiare.

Baza de date se construieste
in urma unei campanii de co-
lectare a datelor si este foarte
important ca ea sd fie reactua-

lizatd periodic. Pe baza modelelor Manqgemeni
de evaluare a comportdrii struc-
turitor rutiere se estimeazd starea SYSfem

tehnicd a imbrdcamintii rutiere la
diferite orizonturi de timp. Cu gju-
torul curbelor de comportare,
impundnd standarde minim ac-
ceptabile in ceea ce priveste starea
tehnicd a imbracamintii rutiere, se
stabilesc momentele de timp la care
sunt necesare interventii.

Pe baza unor criterii tehnice si

Sistemul de adminisirare este struc-
turat n trei mar componente:
e Colectarea datelor;
¢ Prelucrarea si andlizarea datelor:
e Prezentarea rezultatelor analizei.

Colectarea datelor
Primul pas al procesului de admi-

nistrare a structurilor rutiere 1 reprezin-
economice (minimizarea cheltuielilor & asigurarea colectarii datelor si

administratorului, maximizarea bene- constituirea unei baze de date.
ficilor utilizatorilor etc.) si respecténd Ppentru o functionare corectd a sis-

anumite constrangeri bugetare sunt  temului, actualizarea bazei de date
andalizate diferite strategii de reabilitare.  este de o importanta vitala.

Rezultatele andlizei sunt concretizate n Pe |Gnga parametrii care permit
prioritizarea interventilor si optimizarea  jdentificarea sectorului de drum
alocdrii resurselor financiare. pentru care se fac mdsurdtori, cum

Rezultatele furnizate in general de  ar fi numdrul indicativ al drumului,
un PMS sunt urmafoarele: pozitia kilometricd, regionala din
e prognoze dle evoldutiei stdiii tehnice care face parte etc., se culeg

pentru intreaga retea de drumuri; informatii legate de urmatoarele
s programe de lucru pe durata de timp  aspecte:

consideratd In analizd, cu precizared e starea de degradare a imbrd-
anului inferventiei si a masurilor de  camintii drumului;
reabilitare necesare; e capacitatea portantd a drumului;
e bugetele necesare pentru a mentine « date de trafic;
reteaua de drumuri analizatd la stan-  « date legate de alcdtuirea dru-
dardele dorite. mului;
R-SAMI - Sistem de Administrare $i « date economice.

Management Integrat Evaluarea stérii

Programul cuprinde doud pachete: 3
e PMS - Pavement Management Sys- imbracamintii drumului
Evaluarea starii tehnice a im-

tem, care furnizeazd variante de rea-

bilitare a structurilor rutiere pe termen  bracamintii drumului se face prin

scurt, mediu si indelungat, cu justifi- inventariereq stdrii de degradare a

carea economicd a investitiilor; Imbracdmintit si prin analiza pla-
neitatii.
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Ilnspec’[ili vizuale] [FWD] [Date de trafic)
I ]

Bazd de date

inventarierea stdrii de degra-

Sistern de Administrare si
Management Integrat

R-SAM!

dare se face prin inspectii vizuale.
In acest scop se inventariaza de-

L = T Date economice: Bugetul,
graddri precum fisurl longitudi- 9

nale, fisuri transversale, faiantari, Costuri de operare a

vehiculelor

Costuri unitare de ranforsare,

Date economice: Costuri
unitare ale activitatilor

fagase. plombe efc. In evalu-

de intrefinere curenta

area degraddirilor se tine cont de

. ! . ) Pavement Management
tipul, extinderea si gravitatea

System

acestora.
Planeitatea drumului ia in con-

intretinere curenta

|Bug‘ef GnUG|]

|. IPlan de lucrul

siderare neregularitatile imbra-

|
1

camintii care afecteazd calitatea Analiza starii tehnice

[Sectiuni omogene|

a structurli rutiere

ruldrii. Planeitatea drumului este la momentul

evaluatd prin parametrul numit IR! Culegerii datelor

(m/Km) (Infernational Roughness
Index). Pentru determinarea IRl cel

——{Curbe de compor’rore] f

mai indicat este s& se utilizeze un _"_E—I-ro slmi S sosges

profiometru de tip APL. Pe baza aces-

fsare. | :
Costuri pe durata de viatal M G

tor informatii se stabileste un indice

global de degradare numit OPI.

Hmizar Alfemative de | 1

Indicele giobal al stdrii de de- ] F?ri%mlzaree . :'cinfg;sure la i

gradare are valori cuprinse infre 0 i | [lanivelde rsfeg Inivel de proiect |
100. Valoarea moxima corespunde [ _i

unui sector de drum cu starea @m Buget necesar pe .

tehnicd excelentd.

perioada de lucru !

Evaluarea structurald se face prin
masurarea deflexiunilor produse de o
sarcind in cddere. Echipamentul se
numeste deflectometru cu greutate in
cdadere - FWD (Falling Weight Deflecto-
meter). SEARCH CORPORATION dispune
.de doud astfel de echipamente: Dyna-
test 8000 FWD si Dynatest 8081 HFWD.

Pe baza deflexiunilor mdasurate se de-
termind Numdarul Structural. Numdarul
structural are valori cuprinse ntre 151 9. Cu
cat numarul structural are valori mai mari,
cu atdt capacitatea portantd a structurii
rutiere este mai bund. metr precum:

Date de trafic e costurile unitare ale lucrarilor
Datfele de frafic necesare pentru pro-  de ranforsare si intretinere cu-
gram se referd atét la traficul din anul  rentd;
colectdrii datelor cat sila cel din anulin care e costurile de operare ale vehi-
a fost realizatd ulfima reabilitare. Datele de  culelor;
trafic trebuie s contind informdtii legate de o rata dobanazii pentru actuali-
volumul si sfructura acestuia., zareq costurilor si beneficiilor etc.

Date legate Prelucrarea

de alcdtuirea drumuiul si analizarea datelor
Studiul priveste colectarea datelor Datele obtinute in procesul
care se referd la alcatuirea structurilor  de colectare se introduc in baza

rutiere, considerand grosimea stra-

turilor rutiere ale sectoarelor anali-

zate si momentul executdrii lor.
Stabilirea grosimilor straturilor ru-
tiere se face pe baza carotelor
extrase din drum. Datele legate
de momentul executdrii diferi-
felor sectoare se obtin din baza
de date existentd.

Date economice

Pentru efectuarea andlizelor
economice sunt necesari para-

Fig. 1.

de date. Aceste date sunt prelucrate si
analizate cu scopul obtinerii informatiilor ne-
cesare pentru doud activitati importante:
e determinarea modelelor de comportare
in exploatare a structurilor rutiere;
e determinarea unui plan de lucru si de
investitii.
Determinarea modeleior

de comportare in exploatare

Plecand de la informatiile din baza de
date, structurile rutiere sunt grupate in
familii statistice, considerand drept factori
de grupare zona climaticd, numarul struc-
tural si volumul de trafic. Curbele de com-
portare se obtin prin anadlize de regresie.
Ele descriu variatia indicelui global de cali-
tate al suprafetei de rulare in timp (OPI).

Aceste modele de comportare permit
obtinerea unor predictii asupra stdrii teh-
nice a structurii rutiere pentru diferite sec-
toare omogene de drum, pentru un anu-
mit interval de timp (fig. 2).

Aceste informatii sunt foarte impor-
tante atdt pentru evaluarea pe termen




lung a costurilor de ranforsare a structurii
rutiere, cat si pentru determinarea efec-
telor pe care le pof avea vittoarele strate-
gii de finantare asupra starii retelei rutiere.

Stabilirea planului

de lucru si de investiii
Pentru obfinerea planului de jucru si
investitii programul parcurge trei etape:

« stabilirea sectoarelor omogene,

« determinarea grosimilor straturilor de
ranforsare pentru perioada de andaiiza
considerata;

e redlizarea unei anadlize de prioritizare a
interventiilor si opfimizare a alocarilor bu-
getare.

in analiza de prioritizare a interventiilor
si optimizare a alocarii fondurilor sunt par-
curse urmdatoarele etape:

« cu djutorul curbelor de comportare se
identific@ momentele de timp pentru ca-
re starea tehnicd a structurii rutiere a
ajuns la nivelul minim acceptat. Acestea
reprezinta momentele de timp pentru
care este necesard ranforsarea structurii;

e pe baza unor criterii economice si res-
pectand anumite constrangeri bugeta-
re sunt analizate diferite strategii de ran-
forsare;

e pentru fiecare proiect sunt analizate 75
variante de interventie din care sunt re-
finute numai cele fezabile economic.

Pentru prioritizarea interventiilor si opfi-
mizarea alocdrii resurselor bugetare .se
poate alege unul din urmatoarele criterii
economice:

ADMINISTRARE
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« IBC - Incremental Benefit Cost —

care ia in caleul atat costurile
administratorului cat si benefi-
ciite utilizatorilor;

e Agency Cost - care considera
numai costurile administrato-
rului.

Din punct de vedere al con-
strangerilor bugetare, analiza se
poate face fie pe ansamblul re-
telei fie la nivelul fiecarei directii
regionale.

De asemeneq, se poate fa-
ce o andlizd prin care se esti-
meaza efortul bugetar necesar
pentru aducerea starii tehnice a
intregii retele la nivelul dorit, Intr-
un anumit interval de timp.

Rezultatele analizei de prioriti-
zare a interventiilor si optimizare
a alocarii fondurilor bugetare se
concretizeaza in planuri de lucru

si investitii, in care sunf precizate,

tari, suprafete plombate), ale acosta-
mentelor, curdtarea rigolelor efe.
Specificand costurile unitare implicate
de fiecare din operatile de ntretinere
curentd considerate se pot obfine ra-
poarte privind estimarea bugetului nece-
sar, volumul lucrdrilor de infretinere si cos-
tul total al acestora pentru anul curent.

Avantdgjele utiliz&uil sistemului
de adminisirare
si management integrat R-SAMI

Utilizarea Sistemului de Administrare si
Management Integrat R-SAMI oferd un
raspuns argumentat intrebdrilor ce apar
atat la nivelul managementului de varf
cat si la nivelul personalului implicat
direct in activitatile de intretinere sl

reabilitare a structurilor rutiere. Cele mai

pentru fiecare proiect, anii de  jmportante intrebdri la care R-SAMI

interventie, bugetele necesare si
grosimea  straturilor de ranforsare

ce urmeazd a fi aplicate.

Modulul Routine
Maintenance

Problemele considerate in Routi-
ne Mainfenance sunt legate de lu-
crarile necesare remedierii degrada-

oferd un raspuns pertinent sunt:
e Care este suma de bani necesard
pentru a mentine structurile rutiere de
pe reteaua de drumuri ia nivelul fehnic
actual? Dar peniru a- imbunatati?
« Care este varianta optima de alo-
care a fondurilor, respectand anumi-
Bte constrangeri bugetare?
« Unde trebuie infervenit?
« Cand trebuie intervenit?
« Care altemativa de reabilitare fre-

rilor suprafetei de rulare (fisuri, faian-  puie aleasa?

A Date actuale

L

B Curba de regresie

virsta (in ani)

¥ Curba Default

» Care este costul altemativei de rea-
bilitare ce urmeazda a fi realizata?

100r
) [Parameti de regresie Programul propus Tsi determing
Small a= 1 gl
80- = 20 curbe de comportare specifice
Sy retelei de drumuri analizate avand
- ca baza masurdtori de deflexiuni
RMSE= 13 puncte - ,, S
60 si inspectii de vizualizare a de-
370 puncte de date . ;
OPI : - graddrilor suprafetei de rulare. De
asemeneqa, propune solutii de
40- ranforsare pentru structurile anali-
zate, din multitudinea de solutii po-
50 sibile alegand-o pe cea opfima
din punct de vedere economic.
UL 1 } i }

Dr. ing. Viad CHIOTAN
Dr. ing. Andreea RADUCU
- SEARCH CORPORATION -

Fig. 2.
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Imbrécamintile rutiere
in Romania - din beton
de ciment sau asfalt?

In data de 18 decembrie
2002, la sediul Administratiei Na-
fionale a Drumurilor, din Blvd.
Dinicu Golescu nr. 38, s-a desfa-
surat simpozionul cu tema . imbra-
cdamintile rutiere in Romania - din
beton de ciment sau afalt?™.

La aceastd manifestare au
participat specialisti din domeniul
prolectarii, cercetdrii, invataman-
tului si constructiei si administrarii
de drumuri.

Dezbaterile au constituit un bun
prilej penfru a aduce n discutie
probleme concrete legate de ale-
gerea celor mai bune si eficiente
solutii de constructie si modernizare
a drumurilor.

amintim, cu acest prilej, lucrarea

Printre lucrdrile apdrute in a doua
parte a anului 2002 in domeniul rutier,

mai sus a profesorilor fimisoreni Florin
BELC si Gheorghe LUCACI, precum si

itii edlfor|a|e 2002

STEFAN VICOLEANU

EDITURA PANFILIUS

lucrarea inginerului iesean Stefan VICO-
LEANU. Asteptam cu interes si in anul viitor
consemnarea si a altor lucrari care sé& Tm-
bogateasca patrimoniul spiritual si tehnic
al ingineriei romanesti. (CM.)

de

l_‘n.(
C:’““}; Primoz

STEF| PRIMEX S.R.L., distribuitor ecechusiv al produselor firmelo
apte de a rezolva pmblemzle dumneavoustrii legate de:
© aparifia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice;
© consofidtiri de terenuri, diguri;
» combatereq eroziunii solulul
 miirirea capacitiifii portante a ferenurilor slabe;
© impermeabiliziirii depozite de deseuri, depozﬂe:ublemm angle, rezervoare;
© hidroizolafii 5i rosturi de dilatafie perirupoduri, hldrolzolum feruse.

TEHNOLOGH! §1 MATERIALE PENTRU CONSTRUCTHI
« hidroizolofii poduri;

© geogrile si geotexfile;
® dispozifive de rost;
o geomembrane HDPE.

EFl PRIMEX ;..

IHPORT-EXPORT MATERIALE $1 UTILAJE CONSTRUCTII

rgermane HUESKER SYNTHETIC GmbH si KEBU; AGRU (Austria), v oferii o gomi largi de produse si solufii

UTILAJE DE CONSTRUCTH
Noi 5i SECOND - HAND

© maiuri 5i pkid vibratoore;

® compresoare;

* tiiietor de rosturi;

® grupuri eledmgene,

® buldoexcavatoare, indirciitoare, dlindri compadori

e vibratori beton.

Cel m&% bun raport calitate - pret

S.C. $tefi PRIMEX S.R.L.

Str. Fabricii nr. 46, sector 6, Bucuresti - Romania; Tel./Fax: 411.72. 13; 411.70.83 ; 094.52.68. 18, 094.60.88.13
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Controlul compactaril straturilor

de mixturi asfaltice cu _tasometrul”

n numarul 50 al acestei reviste am
prezentat pe scurt, modul de utilizare,
rezultatele si avantajele utilizarii tasometru-
i, cu referire la controlul compactdarii stra-
turilor de pamant (indeosebi terasa-
mente); amintim ca acest dispozitiv este O
inventie recent prevetatd in tara noasira.

Tasometrul este un instrument care se
amplaseazd in stratul care se com-
pacteazd si Tn urma masurdtorilor grosimii
acestuia se determind numarul de freceri -
necesare obtinerii gradului maxim de
compactare al stratului respectiv, pentru
conditile existente (paramedril utilajului de
compactare, componentd litologicd a
pémc‘:n’rului sau a materialului folosit,
grosimea si umiditatea stratului, viteza de
circulatie etc.). in urma masuratorilor se
obfine © curbd caracteristica fiecarui
material (fig. 1. rezulténd urmatoarele:

- la pamantur este folosit cu rezultate bune;
- poafe fi utilizat sila alte materiale cum ar
fi balast, piatrd, efc.

in cursul anului 2000 s-au facut experi-
mente i la mixturi asfaltice, domeniu N
care si-ar gasi 0 aplicare pe scar@ mare,
nsa experimentele aqu fost intarziate,
deoarece avedm refineri asupra obtinerii
unor rezultate datorita:

- grosimilor foarte mici ale straturilor in com-
paratie cuU cele dela terasamente:
- temperaturii mari a stratului.

Tn continuare, acest punct va fi tema
prezentului articol.

Nu sfiam dacd vom obtine o rezolutie,
adicd daca vor putea fi mdsurabile

(mm)

rosime (H)

Compactor__}
cu pneun

G

a7

e —————

Fig. 1.

Compactor
cu cilindru lis

deci, acolo se situeaza punctul in care s-
a redlizat compactared maxima. De la
acest punct. toate trecerile care se exe-
cutdin continuare sunt in plus. deci inutile.

Se p[ecizeczé ca valorile grosimii citite
in zona initiald a curbei (indeosebi Hg si Hy):
de regul@ nu s€ incadreazd in curba nor-
mala, explicatia fiind simpld, deoarece
suprafata stratului necompactat nu este
perfect plana. H, mai poate fi citit eronaf

variatile foarte mici, dupd
fiecare frecere d cilindrului
compagctor si panad la ce limita
inferioard a grosimii stratului.
Rezultatele, dupa cum se va
arata in confinuare, au depdsit
asteptarile.

La un numar de 6 puncte
experimentale @ participat siun
specialist din partea Administra-
tiei Nationale @ Drumurilor.

In paralel cu experimentul,
jaboratorul a prelevat probe din
punctele in care s-au facut ma-
suratorile, pentru @ fi analizate.

Dispozitivul (tasometru) a fost
adaptaf si dimensionat special
pentru aceste experimente.

Valorile citite au fost franspuse
in diagrame care ne aratd
evolutia grosimii. dupa fiecare tre-
cere a cilindrului (sl pneurilon).

La mixturi, avem de fapt inregis-
trate doud curbe, fiecare reprezen-

i in cazul in care gaura in care s-a intro-
dus tasometrul, nu G fost bine curatata
de micile fragmente de mixturd, ceea ce
ar reduce cQ dimensiune grosimea strat-
ului.

Deci. valorile grosimii citife in aceste
cazuri sunt aproximative, ceea ce nu
afecteazd cu nimic rezulfatele pentru
ca in timpul masuratorilor, compac-
tarea se face pe intreaga grosime @

stratului si alura curbei este fotdeaund
cea realQ.
in exemplul de experiment pe
care il dam. societatea construc-
tand evolutia compactarii penttu  toare avea prevazut sa treaca de 3
cele 2 mefode aplicate. adic@ o cu pneuri si de 10 ori cu cilindrul
prima data cu pneuri §i 1N continuare  (fig. 1). Dupa masuratorile facute cu
cu cilindrul. tasometrul, rezuita ca pentru acest

A trebuit sa se facd de fiecare sirat care a avut grosime initiald.
data o frecere n plus. €A s se con- necompactara H ) de 47 mm. iar
state ca se repeta valoared de la  cea finala, compactata (H) de 42
punctul de c?mpc?to[e maxima. IM- m. este necesar sa se freacd de
poﬁgn‘r esfe sAse pnndagpentru flef:ore 2 ori cu pneuri si de 4 ori cu cilindrul
utilgj, zona in care dupd un numar de s
trecer, pe curbe sQ f:pcrc un palier in Deciinloc de 3 +10= 13 treceri,
care valorile citite raman constante si trebuie 5a s€ oxacute 2 + 4 =06,

adica per total se fac de 2,16 mai
multe. Zonele hasurafe ale diagra-
melor reprezintd frecerile in plus
(inutile). Se mentioneazd ca la
toate masuratorile s-au obtinut dia-
grame clare, precum cea prezen-
fata.

Pentru straturiie Cu grosimi ini-
fiale mai mari (circa 80 mm) este
caracteristic faptul ca la prima
trecere se inregistreaza © scadere
mare a grosimii stratului, deci ©
panta mare a curbei, dupa care se
intr& intr-o inscriere normald. S-au
facut si alte experimente, in care

e ———
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compactarea s-a facut cy cilindri
si pneuri care acopera o latime
normald, nsa stiom cd nu se va
obtine  compactareq cote-
spunzdtoare, pentru ca am ales
puncte in zone situate dupd cum
urmeaza (fig. 2):

D) stratul de baza pe care s-a
asternut mixtura nu a avut
suprafata cu aceeasi panta in
profil transversal, formand un tasometry
unghi (fig. 2 a).

2) pe drumul respectiv au fost
suprafete, avand de reguld forme
dreptunghiulare, de pe care s-a
indepartat asfattul necorespun-
zator si s-a asternut mixtur@ nouad,
atdt pe aceste zone, cat Si pe restul
suprafetei (fig. 2 b).

in ambele situatii, cilindrul com- by |
pactor, dupd ce a compactat

partile extreme, nu mai are efect
asupra zonei de schimbare g pantej - Fig. 2.

in primul caz si qasupra zonei cu strat
gros - in al doilea caz; deci in aceste
Zone se redlizeaza o compactare par-
fiala.

Din alura diagramei se pot interpre-
ta clar infreruperile compactdrii, la tre-
cerile nr, 2 si 9.

La cele 4 puncte experimentale
facute in aceste conditii, gradul de com-
pactare a avut valori cuprinse intre 92,70 si
94,00%.

- Compactor cu cilindry lis

@ 10 N 12 13 14 15 16 17 18

a |

tasometru -

st

Am facut aceste experimente, si Drumurilor, prin scrisorile nr. 93/2554/1998 i
pentru a arata ca pentru astfel de 93/922/2001 a recomandat sa se foloseqs-
situatii, trebuie facut un program ca tasometrul Ia lucrarile pe care je exe-
special. Cutq diferite societati pentru AND, g tera-

3) Pentru situatile in care samente si la mixturi asfaltice.
planeitatea stratulyi pe care se
asterne mixtura nu este continud,
SQu are pante diferite, trebuie sq Ing. Gheorghe TICHIE - $.C. Trapec S.A.

se aplice un program special de Ing. Mdtilda TICHIE - S.C. iptana S.A.

compactare.

Administratia Nationala a

e e e ol N e e ash O Flash Flazh > Floh s Elash S r o

Sedinta Consiliului National al Asociatiei
Profesionale de Drumur si Poduri

La sfarsitul lunii noiembrie a.c.. la  Comitetului de invatamant), tarea lucrarilor de drumuri, calitateq s
Branesti, jud. iffov, avut loc sedinta  Regulamentul de acordare a respectareq termenelor, organizareq si
Consiliului National al A.P.D.P., ocazie cu  premiilor APD.P. si punctul administrarea sisternului rutier etc.

care a fost vizitat si santierul autostrézii .Diverse”. Totin acest numér ai revistei, pentru toti
Bucuresti — Constanta (sectoryl Bucuresti Tot in cadrul acestei intdlniri, cei interesati a fost prezentat Programul
- Funduleq). lacare a participat sidl. drd. ec. de acordare a premiilor AP.DP., regula-

Ordinea de zi a sedintei q cuprins: - Aure| Petrescu, director general  ment care q fost aprobat in cadrul aceste;
Propuneri de perfectionare q pregdtiii - ql AN.D., au fost abordate si dis-  sedinte.
profesionale  (Raportul presedintelui Cufate probleme legate de finan-

2
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Folosirea geosinteticelor la lucrarile

de infrastructurd

in domeniul geotehnologiei, ultimele decade au fost marcate de aparitia  tile, geomembrane, geogrile. georetele,
si folosirea pe scard din ce fn ce maimare d unor materiale noi cunoscute sub  geocompotzite, geosaltele) la bargje.
denumirea de geosintetice. Fard exagerare s€ poate afima cda aparifia aces- irigotii,.con’rrolul eroziunii §i sufoziel. tunele,
tor materiale a produs O revolutie 0 conceptia, proiectared si executia Wu- cdi ferate § drumuri, imbunatatirea pa-
crérilor de infrastructura. Tn toate aceste jucrar geo’rexﬁlele vin in confact cu manturilor, ranforsarea taluzurlor, paman-
materiale naturale cum sunt pémc‘:m‘urile si agregatele. tul armat s.Q.

Pentru a puted valorifica experienta dobandita pand in prezent, reflec- Preluarea S folosirea acestei expe-
tatd infr-un numMar foarte mare de publicatii de specialitate este necesar ca riente extraordinare este ngreunata con-
ambele materiale sa fie caracterizate n mod adecvat prin folosirea unor  siderabil de flipsa unor informatii privind
parametr semnificativi. natura s starea pamanturilor cu care

Daca acest fapt este realizat In general pentru geosintetice nu aceeasi geosinteticele au fost in contact. Aceas-
situatie exista In ceea ce priveste pamanturile si alte materiale naturale cu  ta este cu atat mai necesar in prezent
care acestea din urma vin in confact. Aceastd situatie conduce de foarte  cand gama de produse geosintétice se
multe orila imposibilitatea preludrii §i valorificérii depline @ experientei obtinute  diversificQ; printre noile produse fabri-
cu ocazid realizarii unor lucrari valoroase, deoarece informatiile privind natura  cate de MINET S.A. Ramnicu Vdlcea
si starea de umiditate si ndesare A pamanturilor sunt foarte sumare sau chiar  fiind de mentionat cele din gama Geolit
lipsesc cu desavarsire. Situatia se regaseste n majoritatea arficolelor sau comu-  care sunt netesute amate cu tesatura
nicarilor de la manifestarile nationale sau internationale. Aceasta situatie ar din fibre de sticla, care. datorita carac-
putea fi explicata in parte prin existenta unui numar foarte mare de sisteme de  feristicilor deosebite (rezistenta la trac-
caracterizare a pamanturilor. tiune o, = 13 - 75 kN/m, alungire ma-

Exemplul cel mai semnificativ este lucrarea ,Geosynthetics case histories™ edi-  xima la rupere 3%) au un mare viitor.
tata de Raymond si Giroud (1993) sub egida Conmitetului Tehnic CT9 - Geotextile
si Geosintetice al societatii Internationale de Mecanica Pamantului si Lucrar de PI’iﬂCipii de
Fundatii ISSMFE). Aceasta lucrare de 227 pagini contine prezentarea pe scurt (2
pagin) a 127 de cazuri de folosire, in 24 de tari, a produselor geosinfetice (geotex- s| siemqh zare

a informatiilor

O caracterizare adecvat@ a
. pamanturilor presupune luarea n
Xl i ! considerare a principatilor factor
- 7/ . N care determind comportared
materialului exprimata cu ajutorul
parametrilor geotehnici semni-
ficativi §i pe aceasta baza sta-
bilirea de analogii inire diferite
pamanturi. Cercetarile de mai
multe decenii ne-au convins €@
acesti factori sunf natura, starea
de umiditate si indesare. precum
si senzitivitatea pémﬁn’rului.
Pentru exprimarea naturii am
recurs la o figur@ geometrica sim-
pla, denumita Amprenta A (fig. 1.
construitd pe baza rezultatelor
unor incercdr simple de identifi-
care (granulometrie si plasticitate)
Fig. 1. Amprentele A pentru argila cenusie 4, = 3,61), argila rosie (4, = 3,15), loess ce pof fi realizate in laboratoarele
(4, = 2,135) §i curba de distributie a porilor pe dimensiuni pentru un geotexiil nefesut geotehnice cu o minimd dotare.

(Amprenta 0,y — Os; A,,=0,53)

NISIP

l

PRAF

ARGILA |
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=443 173 CASAGRANDE (1848) BURLAND (1990)
) , .
1§ =073 (W - 20} wE = 137. 1§ +20 1B =083 (WP - 19) wp - 1205.18 4 19
(o]
Ay =00001284 (wf)2 +0,0337488-w’ 10,878 AP = 00001515 (w,'?)2 +0,03512- wP 1 08588
(o3
A7 =0000241(SF + 005327 1S . 16044 AP = 000022 (BF + 0049256 18 +15809

Pe aceeasi figura poate fi

reprezentata si distributia porilor N LEGENDA

pe dimensiuni, adicd amprenia Al q?\:\g\g\ Curbe de egale vatori:
porilor 0;,04,0 dedusa din curba , an: \Qp;'t A - %Wﬁ lp +48115]
100 SR 7854
[\

de refinere a apei de cdtre geo-
fextilul considerat. Pentry a evita
consfruirea amprentei in diagra-
ma lui Casagrande Wy, 1) (Ca-
dranul 1) s-aqu reprezentat curbele
de egala arie relativa, A4, a am-

{ @ — Curbe de egale valori ¢
= CBR=1()(%) — o pf
Activitate
C - Argila; M- praf; | - slaba;
N V-foarte ectiva;
"

| - intermediara; H - ridicata;
U - neobisnuit de activa

prentei (fig. 2). Ararelative 4,= 4/4, Coan 2 cemon @ W w0 0
a amprentei reprezinta raportul Fig. 2. Diagrama Iui Casagrande Ov., 1) cu liniile de egala arie relativa 4,
dinfre aria sa interioara 4 si aria Ay a amprentelor si curbele de egale valori gle unghiului de frecare inferng, ¢°

Q cercului de referintd, care frece precum si dreptele de egale valori ale indicelui sorbfional PF =log), h (cm H,0)
prin punctele w, = 50%, 1, = 50%,

Xu= 50% sid= 1 mm. Folosind umi-
ditatile w, (%) si indicele de plastici-
tate 1, (%) din aceastd abacd re-
zulta imediat valoarea 4,.

Pentru a facilita aplicarea in
practica a metodei de caracterizare
a naturii materialelor disperse cu qju-
forul ariei relative amprentei se poa-

e recurge la corelatiile de mai jos, evi- t NISIPURS

: A . \

tandu-se asifel construirea amprentei, , J_ e T
Astfel pentru materialele coezive s-au NECOEZIVE "

obtinut corelatii foarte stranse (> 0,95) s + AP

Cu limita superioara de plasticitate wy (%): S R N

o { < 4 e 4

A4,=0,0053 w, + 0,67 , (1) H s | 0.8
- Tt o ' CENusI

Respectiv cuindicele de plasticitate 7, (%): 10 WL N 1 10

A, = 0,06161 L+ 1131

Pentru materialele hecoerzive, in ipo-
feza simplificatoare q linearttatii curbei gra-
nulometrice aria relativa aproximativa a

Fig. 3. Diagrama naturii (log dy - A,) cu punctele corespunzétoare
unor paGmanturi i cenusi din farg
£ i} in fig. 3 sunt aratate domeniile din diagrama naturii corespunzatoare di-
amprentei este data de relatia: ) . . . . . . .
feritelor categorii de pamanturi coezive si necoerzive, precum si unor cenusi
4= 10,2865 (4-log dy) , de termocentrala (C1 1g C9),
unde d, este diametrul corespunzator Starea de umiditate si afanare este reprezentatd de un punct in diagra-
punciuluiin care dreapta granulometricd ma de stare (w, %, ¥'= 100, cm®/100 @), Pentru exprimarea stdrii de afanare
intdineste axa orizontald (7= 0%) si care
in cazul cand sunt date coeficientul de uni-
formitate C, = d, / do 8 unul din diame-
frele dy,, ds, sau dg, este dat de relatiile:

logdy=logd,,~02logC, , (3

S-arecurs la volumul ¥ = 100p, corespunzator ia 100 g de schelet mineral, in
loc de densitatea uscata, Pa . can diagrama lui Proctor: aceasta inversare

s-a facut deoarece Curbele Corespunz@toare indicelyi porilor e, densitatii
umede P, gradului de saturatie S,., devin linii drepte in loc de hiperbole echi-

; laterale, cain reprezentarea Proctor.,

logdy=log dsy,~1logC, . (4 In afard de aceasta cunoasterea variatilor de volum este esentialg

log dy= log dgy— 1,2 log C. & deoarece pot conduce Iqg diferente de tasare care au drept consecinta
Penfru a putea stabili analogii intre degradarea Iucrdarilor.

natura pamantului se foloseste diagra- Diagramele de stare mai prezinta avantajul esential c& permit stabilreq

Ma naturii (log dyy, - A,) n care fiecarui starii de umiditate si afainare asupra unor parametri ce exprima comportareq

pPamant it corespunde un punct.

50
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hidraulica sau mecanica a pamanturilor. = '

Pentru exemplificare, n fig. 4 sunt trasate in diagramele de stare, cores-
punzafoare loessului de Barbosi (4, = 2,1) § lutului de Bucuresti (4, = 2,78), lini-
ile de egald suctiune (pF) i egal coeficient de hidroconductivitate (K. cm/s)
pentru starea de nesaturare (S, < . flp)=a-bw-cv ()

Folosind astfel de reprezentari a datelor experimentale se pot stabil Cel de al treilea factor principal care
relatiile analitice care dau variatia parametrului consideraf in infregul dome- deferminad comporfarea unui pamant
niu nesaturat (S, < 1) atunci cand sunt cunoscute valorile in cateva puncte este senzitivitatea

din diagrama de stare. St = Opetuburat / Ctuourat

Tn cazul hidroconductivitatii legea de variatie este de forma: care aratd in ce masura tulburarea
k., structurii reduce capacitatea de rezis-

kw =T © tentd la forfecare.

Fiecaruia din principatii factori mai sus
unde k,, § kg sunt valorile acestui parametru in domeniu nesaturat (S, < mentionati Ti corespunde un criteriu de
1) respectiv pe dreapta de saturatie S,=D:S,- gradul de saturatie in punc- analogie si anume (Andrei, 2000); .
tul considerat din diagrama de stare; asi b -constantele ce se determina in frei - pentru analogid naturii  dintre
puncte necolineare din diagrama de stare: V si ¥, - volumul infr-un punct pamanturile i si j considerate:

oarecare, respectiv in punctul de referinta 0 de pe dreapta de saturatie. D=1 (d; - A A)Z Nl dog; ¥
Tn mod similar au fost stabilite legile de variatie pentru parametrii mecanici : ' dgo
(rezistenta la compresiune simpld, indicele portant CBR, rezistenta la forfecare

5.0.) sub forma: este distanta dinfre cele doud

puncte considerate in diagrama naturii
(lOg dgo, Ar) (fig. 3

LQES$ DE &AR&OS! L el
: 34
4

Ty

" i 7 i - pentru analogia staril de umiditate
a4 ‘M si indesare:
Ay A i A= (Vi+ V) /Dy . (®)
"'_ ;: - unde
i"’j‘f;‘::*“llcmm este distanta dintre punciele i
D s Lol (w, V) §.j (w; ¥ clin diagrama de stare

v
i |

corespunzatoare a doud stari de

o 5 BT WA, s 5300 umiditate si indesare diferite;
7 / i / ’{ i
5 j: w b o i/ - pentru analogia sensitivitatii s&
/4 ‘/ L/ iy i A é comparda valorile S;; §i Sy.
‘r‘/ Vil 1! | Cu qjuforul acestor frei criteril
A enas P poate fi definit un criteriu de and-
Wik logie globald a doud pamanturi:
Fig. 4. Diagrama de stare (w, V) cu linille de egale valori ale coeficientului de A, =1/Dy @
hidroactivitate (k,,, €m/s) si indicele sorbifional pF = logjoh (cm H,0) pentru loessul unde
de Barbosi =2,1) si lutul de Bucuresfi =2,78 - 2
s, =213 i (4, =2,78) Dy=Y(Ad, Y+ (AMdys '+ (AS)
s, este distanta infre punctele i siJ

dintr-o reprezentare fricimension-
ald ce are drept axe de coordo-

D, nate valorile celor frei criterii de
! mai sus (fig. 5).

S, || s,\ Aplicarea metodei de sistema-

| 3l e fizare prezentatd mai inainte a

b A Y /Am] permis elaborarea unor abace

- T/,"— pentru determinarea aproxima-

______ ¥ A tiva a valorii parametrilor geoteh-

Aot nici care intereseazd, pe baza

A cunoasterii naturii si starii pamantu-

" Ui considerat. Astfel, cu ajutorul

Fig. 5. Schema pentru definirea analogiei globale intre pamanturile i sij abacei din fig. 6 pot fi stabilite valo-
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rile  parametrilor rezistentei Ia
forfecare ¢° si ¢ (kPa) atunci cand
se cunoaste aria relativa q
amprentei, 4, si starea de inde-

sare (e sau ¥ - cm?/100 g si con-
sistenta (/) a pamanturilor coezi-
ve, respectiv porozitatea (n) sau
indicele porilor (e) pentru paman-
turile necoezive.

O altd abacd utild este ceqa
care permite stabilirea parametri-
lor stdrii optime de compactare
Wopt » Vmin) Pe baza cunoasterii
naturii pdmantului (4,) (fig. 7).

Interactiunea
geotextilelor
cu alte
materiale

Spre deosebire de pamanturi si
cenusi materialele geotextile netesute
sunf foarte compresibile asa ca sub
actiunea presiunilor aplicate se modifi-
ca mult distributia porilor siin consecinta
$i capacitatea lor de filtratie sau retinere
a apei sau a alfor lichide. Ca atare, Ia
proiectarea lucrdrilor in care s-au intro-
dus astfel de materiale este necesard
cunoasterea modului cum se modificd
coeficientul de permeabilitate si capaci-
tatea de retinere a particulelor solide.

In vederea acestui scop a fost con-
ceput si redlizat un aparat, denumit
edopermeametru care permite stabilireq
micsordrii coeficientului de permeabilitate
Ca urmare a cresterii presiunii aplicate
atunci cand geotextilul este in contact cu
pamantul sau cenusa.

De fapt, prin aceasta incercare, se
modeleaza comportarea hidraulicd a sis-
femulul geotextil p&mant din lucrarea n
care este inserat geotextilul atunci cand
suporta greutatea masei de pamant de
deasupra, o=y h.

Rezultatele ncercdrilor efectuate
sunt prezentate sub forma unei corelatii
Infre presiune - volum - permeabilitate
(log 6 - ¥ - \B) (fig. 8); se intra in dia-

$*
0 5 s 20 25'35.

l= LEGENDA
y =11 I)
ota) )
. C21- Agili grasy
CZ2- Arglt
CZ3 - Arglli prifossd
CZ4 - Arglls nta

Sre
T
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i
1]

*0

w
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—01
15 e T ot
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y‘*‘i;:lc:mpmummg) ol
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(MY o0y
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394
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3! 4o “W 460
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Fig. 6. Abaca pentru determinarea parametrilor ¢ (kPa) si ¢ (0) ai rezistentei

la forfecare a pamanturilor nesaturate

Fig. 7. Abaca pentru determinarea strii optime de compactare Woptr Vinin)

pentru incercarea Proctor normal, pe baza ariei relative A,, a amprentei
0 Kemey 02 04 08 08 .

10 100 o @Pa} 1000

Fig. 8. Coreldtiile dintre Presiunea aplicatd o (kPa), tasarea relativa
(€ = AV/V) si permeabilitate & (cm/s) pentru geotextilul Madritex 300

2 |
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Legendd: Tt T
g=50kPa _‘
s = Secunet 170

amprentei iarin ordonata log k. Dupd cum
se poate constata din fig. 9, unde sunt sin-
tetizate rezultatele a numeroase ncercar
efectuate pe 10 tipuri de geotextile fabri-
cate n tara si strainatate puse in contact
cu tret tipuri de pamantur (Nisip, 4, = 0,5;
Loess, 4, = 2,1; Argila. A, = 3,60) corelatia
A, - log k., peniru aceeaqsi presiune apli-

cata este practic lineard:

logk=C+4, . (10)

Caracterul cvasiliniar al corelatilor nu se
mai regaseste atunci cand geotextilele
netesute vin in contact cu 9 cenusi de ter-
mocentrald care au arile relative (4,) dle
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amprentelor cuprinse inire 0,756 1 (fig. 10).
Aceste rezultate au dovedit impor-
tanta naturii si starii materialelor cu care
geotextilele vinin confact.

| Concluzii

Pentru valorificarea superioara a
experientei dobéandite prin folosirea
geosinteticelor infroduse in lucrdrile
de infrastructura si cele din materiale
locale este necesard cunoasferea
interactiunii lor cu pamanturile si alte
materiale granulare cu care vin n
contact. Pentru caracterizared
adecvata a acestora din urma este
necesar sa se ind seama ca valo-
rile parametrilor geotehnici depind
n principal de naturd, starea lor de
umiditate siindesare, precum si de
senzitivitatea lor; metoda de sis-
tematizare, stocare si reufilizare a
informatiilor privind parametrii
geotehnici prezentata tine sea-
ma de aceste trei criterii de sta-

16" Y| - | S
cE at on n:s j—m- e e e g daar af ’5“—:—12—'1_4;—..\
Fig. 9. Variatia permeabilitatii corespunzatoare presiunii s = 50 kPa in functie
de aria relaliva a amprentelor, 4,, pentru nisip (4,=0,5), loess (4,=2,1) si
argila prafoasa A4, =36
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Comuyiter : - faciliteaza stabilirea de corelatii

Fig. 10. Variafia permeabilitatii, corespunzdatoare presiunii o = 50 kPa in funcfie grafice si andlitice ce permit prog-
de aria relativa, 4, a amprentelor cenusilor de termocentrald nozarea parametrior ce exprimad

comportarea mecanica si hidrau-

grama cu presiuned G (kPa), se gaseste volumul ¥ (cm 3/100 @) si apoi permeabili- -5 4 sistemului pamant / geotexdil.

tatea corespunzdatoare, k (cm/s). Pentru a pune in evidentd efectul naturii paman-
tului cu care geotfextilele vin in contact in abscisd s-au juat valorile relative ale Prof. univ. dr. ing. Silvan ANDRE!
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Drumuri LocaLe

Indicatoare orientate
catre... ,,OLT DRUM”I

Un reportaj realizat la sférsit de an, la o societate comerciald care se ocupd de dru-
murile judefene, nu poate avea nimic iesit din comun in afars doar de faptul c&, pro-
babil, pana in ultima zi a lunii decembrie incéd se mai asteaptd... banil

Bani necesari intretinerii, modernizérii si, rareori, investitiei in drumuri pe care
oamenii le stiv de ani buni de zile la limita impracticabilului. Nici judeful Ol nu face
excepfie de la aceastd reguld, desi ne-am fi asteptat ca o anumitd mostenire a trecu-
tulvi s pund in evidents o dezvoltare cét de cat acceptabild.

Din nefericire mai exists si la acest inceput de mileniu Il in aproape tot finutul
Olteniei drumuri de pamaént pe care circuld incd celebrele cdrufe cu coviltire, insofite
de patrupezii care fac deliciul amatorilor de glume. Cu toate acestea, oamenii pe
care i-am intélnit fac tot ce este omeneste posibil pentru a menfine o refea rutierd
IntinsG si eterogend in stare de viabilitate.

Ec. Gheorghe DUMITRESCU
- Director General S.C. ,,OLT DRUM* S.A, - Societatea mai are n subordine

Bilant incurajator

Tn anul 2002, Societatea a dispus de un
portofoliu de lucrari castigate prin licitatie,
in marea lor majoritate contractate cu
Consiliul Judetean. Tntr-o enumerare suc-
cintd, acestea sunt:

- Intretinere Imbracaminti asfaltice, apli-

nito deplasare peste raul Olt, ne- Statia de preparare a asfaltului, IMA
a atras atenfia un sugestiv pliant, cu 80 l\florini,.condusd de ing. Gabriel
un fitlu incitant: ,Toate drumurile duc PUIQ. Statia de betoane si S’rotng de
Ia.,. OLT DRUM", Am interpretat afir- sorfolre' conduse -de; mQISTI’L.Jl
matia ca pe o invitatie de a cunoaste Vergica Militaru. Doug cifre pot edi-
o fim& cu profil de drumdarit si am fica potentialul productiv al aces-
Poposit in municipiul Siatina, pe strada ~ TOr subunitati. Statia de pregatire a

Nicolae Balcescu, la nr.26. mixturi fsfro':'jceég;” Slatina, ICO ate pe D.J., in valoare totala de
. - -‘;)Of’ci'oed.e o O'E‘;“pf_ordc" 'IC" 4.996.000.000 lei;
SCU”G ISfOI'I_e astiera din albia Oftului, de la - Tmbracaminti bituminoase usoare aster-

Curtisoara, furnizeazd punctelor

In structura ei actuald, Societatea  de lucru 35 - 40 me pe ord.
Comerciala ,OLT DRUM” S.A. Tsi des-
fasoara activitatea din anul 1998. Dar exis-
tenta ei dateaza din anul 1969, cand a
fost infiintata Directia Judeteand de
Drumuri si Poduri, in subordinea Consiliului
Popular al Judetului Oft,

Avand aria lucrdrilor la drumurile
judetene si comunale cuprinse n limitele
geografice ale judetului, S.C. ,OLT DRUM”
S.A. si-a stabilit organigrama pe sase
sectii, si anume:

° Alunisu, condusd de subing. Doru
POPESCU;

= Bals, sef ing. Tudor MUSOIU;

» Corabila, sef subing. Cristian COTESCU:

» Draganesti, sef subing. Dumitru DOZESCU:

© Scornicesti, sef subing. Gheorghe
VASILESCU;

= Slatina, sef subing. ilie VADUVA.

=

nute in zonele: D.J. 643, in comuna Do-
bretu, cu valoarea de 500.000.000 lei; pe

b

Statia de sortare de la Curtisoara




_,,DRUMURI LOCALE

D.J. 653, in localitatea  Schitu, - intretinere curentd poduri, 1n
1.000.000.000 lei; pe D.C. 124, in orasul valoare totald de 2.300.000.000
Corabia, 1.000.000.000 lei; pe D.J. 657D, in  lei. Se aflau In lucru podurile:
locaiitatea Negreni, 660.000.000 lei; pe peste rGul Vedea, In comuna
D.J. 653, la Perieti, 498.000.000 lei; pe D.J. Spineni, in comuna B&rdsti, peste
544,1n comuna Brastavatu, 780.000.000 lei; Vedita, in comuna Icoana, pes-
pe D.J. 544A, la Vaddastrita, 752.000.000 lei;  te Vedeaq, in localitatea Brebeni,
pe D.J. 642, la Rotunda, 500.000.000 lei; pe  peste Darjov, in localitatea Ma-
D.J. 677. in localitatea Carlogani, runteisi peste Iminog.

940.000.000 lei; pe D.C. 13, In Piatra-Olf, Tot in ultimul trimestru al anu-

Realismul
“actului
'de conducere

©93.000.000 lei; lui 2002 a fost derulat un con-

- covor asfaltic pe D.C. 35, in localitatea tract cu Consiliul Judetean, La 1 noiembrie 2002, Societatea =
Otesti, in valoare de 1.500.000.000 lei; pentru reprofilari drumuri pietrui- merciald .OLT DRUM” S. A-... 6\(9:61 24@) S8
- intretinere drumuri pietruite, cu incasariin e, In lungime de 180 km, cu va- salariati. Organigrama pe posturi, compar-
sumd de 500.000.000 lei. Lucrarile au fost loarea de 400.000.000 lei. ’rimen’re, secti a fost stabilita _cu' m H‘é
executate in localitatile Cungrea Fagetelu, Contractul pentru lucrdrile chlbzumto dupa atenta analizé @ cape-

citatilor profesionale, a locului fiecarui om
in formatiile de lucru, cu o evidenta orien:
tare caire permanenta perfectionare a
sistemului de organizare si a procesului
tehnologic specific.

Conducerea executiva a firmel este
asiguratd de domnii; ec. Gheorghé
DUMITRESCU, director general: ing.
Florea MIERLESETANU, director fehnic:
ing. Cornel MOTO!, director comercial;
ec. lon POPA, contabil sef.
Enumeroreo co’rorvo e!emem‘a de

demonstrat compeﬁtivito‘r_gq; Th‘ artul
2001, cifra de afaceri a fost de
48.528.852.000 lei. Anul 2“ se 'h-
cheie’in coordonate pozrﬁve o cEfra

Camera de C’omert. Indusfr{eﬁ
Agriculturd a Judetului Olt i-a acar-
dat $.C. ,OLT DRUM" S.A. .DIPLO-

Statia de preparare a asfaltului de la Curtisoara

Cungrea Leleasca, Milcov, Stoicdnesti, de iarnd@, in desfGsurare, are o valoare permis cunoa sferea o nei ﬁrma_
Radomiresti; de 3.300.000.000 lei. debut vigures n: practica 8o
- Infretinerea platformei drumului I Stoi- Promptitudinea indeplinirii prevederi- Hormiaia e' pidté-. cu rew o

canesti si Valeni pentru care au fost in- lor contractuale, cadlitatea bund a lu- dente n cons‘fr.ué’rl'.' =
casati 490.000.000 de lei; crdrilor, bunele raporturi cu beneficiarii si repararea infrastructur y
- asigurarea scurgerii apelor pe D.J. 546, D.J.  sunt explicatiile asigurdrii portofoliului de judetene s co‘.muﬁdl'e?:-.f Gu 0 °"‘Pi
677B, cu Incasdri in suma de 490.000.000 lei; comenzi. Demersurile conducerii firmei tributie meri’rbrié-ﬁ, t 01 e
- repararea platformei drumurilor uzinale sunt Incheiate cu succes, programul de testabila la asigura te_‘a-'?h "or i
la S.C. .ALRO” S.A. In valoare de lucrdrieste bine echilibrat cu potentialul murl bune. in ConatiteaE

3.000.000.000 lei; tehnic si profesionalismul salariatilor. el
| L o i ] tate financiara.
- repardtii executate la strazi din munici- Ceea ce se traduce, practic, prin fap-
piul Slatina, pentru Cgre societatea a in-  tul cg o"omfenu au c{e‘ Iuczru. lar Jude’rull, Pagini redactate de |
casat 8.800.000.000 lei; locuitorii ui, beneficiazd de drumuri Fotografii: Marius

In trimestrul al IVHea se aflau in deru-  bunel!
lare céteva contracte de lucrdri:

I_
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Defecte
si degradari

Pe o scara crescatoare a indi-
celui de gravitate, primele care
se intdlinesc sunt defectele super-
ficiale ate betonului: culoare neu-
niforma. pete negre, impuritdti,
pete de ruging, imperfectiuni ale
suprafetei geometrice ale elemen-
tului, aspectul prafuit sau macropo-
ros de dimensiuni mari.

Cauzele probabile tin de o exe-
cutie mai putin ingrijitd si printre ele
se pot enumera:

- utilizarea la prepararea betonului a
unor compozitii si materiale diferite;

- comporzitie necorespunzdtoare a be-
tonului (curba granulometrica inco-
recta, raport apd/ciment mare etc.);

- nerespectarea tehnologiei de pre-
parare a betonului (flimp de ma-
laxare) si de punere In operd (vibrare
si frecventd a vibrdrii insuficientad);

- folosirea unor cofrgje murdare sau ru-
ginite si insuficient pregdtite inainte de
turnare;

- coroziunea armdaturii sau a elementelor
metalice din structura podurilor;

- agresivitatea mediului (inghet—-dezghet
repetat, actiuni chimice sau actiunea
mecanica a vantului purtator de parti-
cule solide).

Exista, de asemeneaq, si defecte ale
betonului de o gravitate sporitd cum ar fi

segregarile si cuiburile de pietris sau ca-

vernele.

Cauzele probabile ale acestora sunt in
principal de executie:

- compozitie necorespunzatoare a beto-
nului (curba granulometrica si raport
apa/ciment incorect alese);

- fransportul betonului la distante si cu du-
rafd mai mare decdt prevederile din
normative;

- turnarea betonului de Ia indltime prea
mare;

- vibrarea necorespunzatoare (fimpul
de vibrare prea mare sau prea mic);

Poburi

Comportarea in timp

a infrastructurilor de poduri

Dintre construcfiile rutiere podurile sunt cele mai importante, in primul rénd
datoritd functiunii lor principale, acea de a asigura continuitatea drumurilor in fro-
versarea obstacolelor in general 5i a cursurilor de apd in special.

Pe durata functiondrii unui pod situdtiile cele mai neplécute sunt acelea in care din
diferite cauze se produc degradéri ale unor péati ale constructiei care fac ca traficul
rutier sd fie restrictionat sau n situafiile extreme, intrerupt (temporar sau definitiy).

Din acest punct de vedere menfinerea in stare bund a infrastructurilor i asigu-
rarea unei incastrari suficiente in teren reprezintd condifii esentiale in asigurarea via-
bilitdtii si funcfiondrii normale a podurilor. latd de ce este necesard cunoasterea
defectelor i degradérilor ce pot s& apard in timp, a cauzelor acestora, astfel incat
sd poatd fi luate mésuri de remediere a lor in timp util, spre a spori durabilitatea si
gradul de sigurantd al acestui tip de construcfie.

Trebuie subliniat faptul c& aceste defecte sau degradéri sunt rezultatul, atét al
unor factori obiectivi (climatici, trafic rutier in cregtere, etc.), cét si al unor factori
subiectivi ce acfioneazé in diverse etape in viafa unei lucréri de artd [conceptie,

realizare, exploatare), asupra cérora se poate interveni. In cele ce urmeazd ne
vom referi la unele defecte si degraddri ce pot fi constatate la infrastructurile
podulvi, asa cum sunt ele definite in capitolul A din ,Manualul pentru identifi-
care a defectelor aparente la podurile rutiere si indicarea metodelor de reme-
diere”, insistand asupra infrastructurilor din beton si beton armat, care sunt cel
mai des intélnite la podurile rutiere aflate in exploatare. Manualul mai sus
amintit prezintd pentru fiecare dintre degraddrile ce pot fi constatate, o defi-

nifie-descriere, cauzele probabile, mdsuri pentru prevenirea aparifiei
degraddrilor precum si reparatiile necesare.

- pozitionarea incorectd a ar-
mdaturii.

Cand actiunea distructiva a

unor fenomene de naturd me-
canicd, chimica si fizico-chimi-
ca are loc in prezenta unor de-
fecte precum cele mentionate
mai sus are loc o degradare
acceleratd a betonului pro-
ducdandu-se fie uzura acestuiq,
fie carbonatarea si coroziunea
lui Qjungdndu-se In final la
beton friabil sau exfoliat, degra-
ddri cu atéat mai importante cu
cat zona afectatda este supusda
unor solicitari mari. '

La acelasi deznoddmant se
ajunge si In cazul, destul de des
intalnit, al neetanseitatii sau dis-
trugerii dispozitivelor de acope-
rire a rosturilor de dilatatie, cand
este favorizatd prezenta apei

timp indelungat pe suprafata betonului
din infrastructuri, :

Apele din precipitatii, colectoare de
agenti agresivi din atmosferd, declansea-
z4@ si intretin procesul de coroziune al be-
tonului, evidentiat prin eflorescente, sta-
lactite sau draperii, precum si coroziunea
betonuiui si armdaturii.

Inghetul-dezghetul continua procesul de
degradare, apar fisuri, crapaturi, exfolieri,
etc., cu reducerea sectiunii elementelor
afectate, puténdu-se ajunge chiar la
pierderea capacitdtii portante.

Printre degradarile curent intainite sunt
fisurile, ale caror cauze pot fi diferite, in-
dicele de gravitate al lor fiind ntins pe o
scard largd, de la fisuri cu deschidere
peste 2 mm si lungime mai mare am-
plasate in zone cu solicitdri mari, a caror
evolutie in sensul cresterii dimensiunilor lor
poate conduce la pierderea capacitdtii
portante a elementului respectiv.




Cauzele aparitiei fisurilor sunt foarte
variate si printre cele cu frecventa mai
mare int@inite pot fi urmdatoarele:

- ipoteze de calcul care nu tin seama de
toate solicitarile ce apar la executie i in
exploatare;

- armare insuficientd pentru preluarea
eforturilor din contractia betonului;

- compotzitie incorectd a betonului (com-
pozitie; dozaj ciment: raport a/c, etc.);

- fransport si punere In operd neconforme
cu prevederile normativelor;

- tfratarea ulterioara turndrii;

- turnarea n cofraje necorespunzatoare;

- decofrare prematurd si/sau in mod brutal;

- abateri de la proiect In cea ce priveste
dimensiunile si stratul de acoperire al ar-
m&turii;

- conditii de exploatare diferite fatd de
cele luate n considerare la proiectare si
anume:

o tasdri exagerate sau inegale ale in-
frastructurilor;

e« efectele unor cauze exterioare (cutre-
mure, inundatii, explozii, accidente,
etc.);

e sporirea frecventei incarcarilor pro-
duse de trafic greu;

e circulatia unor convoadie exceptio-
nale depdsind ca efecte pe cele ale
convoaielor normale de proiectare;

e neefectuarea la timp a repardtiilor si
lucrdrilor de intretinere;

¢ neefectuarea protectiei anticorozive
a elementelor expuse In zonele cu
agresivitate ridicata;

e coroziunea armdaturii care provoaca
fisuri si crapdaturi in lungul elemente-
lor, de reguld in zona muchiilor ele-
mentului.

@ ¥ L »

Fig. 1. Cobordre a talvegului, punand in pericol stabilitatea infrastructurilor
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Poburi

Un tip de degradare frecvent
intalnit este acela al coroziunii ar-
mdaturii, fenomen favorizat de in-
suficienta sau chiar lipsa stratului
de acoperire, de permeabilitate
ridicatd a betonului, de prezen-
ta defectelor si degraddrilor de
fipul: caverne, segregdri, beton
macroporos, fisuri, crdpdaturi ca-
re favorizeazd pdtrunderea apei,
aerului si a agentilor agresivi.

Aceste defecte si degradari
sunt cu atat mai grave in cazul
n care se constatd la elemen-
tele de dimensiuni mai reduse
(ex.stalpii si riglele infrastructu-
rilor cu elevatia tip cadru din be-
ton armat).

O situatie deosebitd o consti-
tuie funddtile pe piloti sau co-
loane, unde de multe ori se con-
statd la partea superioard a ele-
mentelor fisate, Tn zona de incas-
trare in radier, defecte grave, qjun-
gandu-se in anumite situatii la de-
gradarea fizico-mecanica a beto-
nului ceea ce face imposibila trans-
miterea sarcinilor de la elevatie la
coloane.

Situatia Imitd In care se poate
agjunge n cazul unei infrastructuri
este aceea in care deplasdrile ei in
functie de pozitia initiala atdt in plan
vertical cat si In plan orizontal sunt
importante conducand la rofiri, Incli-
ndri sau lunecdri, uneori cu pierderea
stabilitatii In cazul in care aceste
deplasari sunt foarte mari.

Defectul ce poate fi major pentru
exploatarea in continuare a lucrdrii, se

O

datoreazd urmdatoarelor cauze posibile:

- tasarea terenului de fundatie;

- alunecdari;

- afuieri;
- fundareaq insuficientd a infrastructurilor,

in ceea ce priveste ultimele doud

cauze, care genereaza majoritatea situa-
tilor de o gravitote sporitd, trebuie men-
tionat ca .Normativul pentru calcul hi-
draulic al poduriior si podetelor” (ind. PD
95-2001) stabileste cateva conditii princl-
pale pe care trebuie s& le indeplineasca
un pod in traversarea cursului de apa.

Astfel lo podurile peste albii cu teren
erodabil ( situatie int&initd la cvasitotali-
tatea lucrdrilor din tara noastrd) se reco-
manda ca infrastructurile amplasate in
zone dafuiabile ale albiei, la care nu se

iau masuri speciale pentru asigurarea
stabilitatii, sG fie coborGte sub nivelul
afuierilor generale silocale maxime ast-
fel:
- la 2,50 m sub nivelul afuieritor daca
addancimea de fundare nu depdseste

10 m sub fundul albiei;

- la 5,00 m sub nivelul afuieritor daca
addncimea de fundare depdsesie
15 m sub fundul albiei.

Tot la podurile peste rauri cu al-
bie erodabild se recomandad ca va-
loarea coeficientuiui E de afuiere
generald medie s& nu depdseascd

14-15.

Este evident ca atunci cand nu
sunt respectate conditile si reco-
_manddrile din Normativele tehni-
.~ cein vigoare, la multe lucrari am-
| plasate pe drumuri judetene sau
| comunale, siguranta in exploata-
~ re poate fi diminuatd, cu conse-
§  cinte care pot genera efecte ne-
| dorite.
.\ O situatie deosebitd este
cea constatatd pe unele cursuri
de apd unde este vizibild
cobordrea accentuatd &
. talveguiui, uneori chiar peste 4 —
| 5 m, situatie datoratd in special
exploatatorilor de material alu-
' vionar din aval, sau concentrarii
| debitelor in albia minord simultan
cu stabilizarea naturald a albiei
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majore datorit@ cresterii  si
netdierii vegetatiei.

Acest fenomen face ca, in
cazul viituritor, debitul s& nu mai
fie scurs pe Intreaga lungime @
podulut, ci numadi pe o zond a lui,
ceea ce Wes ca ofuierile si
vitezele s& cregscd mult mai mutt
fata de situatia avutd in vedere la
calculul hidraulic al podului.

Situatia este cu atét mai per-
culoasd, cu cdt sau intdinit cazuri
de podur la care Incastrarea ini-
tiald a fundafiilor T teren s-a facut
pe o addncime mai micd decat
cea prevazutd in proiect.

Trebuie s& mentiondm faptul ca
efectul cobordrii talvegului este
defavorabil pentru infrastructuri,
chiar dacd acestea sunt fundate pe
elemente de adancime (piloti sau
coloane) T acest coz producandu-

O
baza

Poburi

Fig. 2. Pierderea stabilitatii unei pile datorita afluierilor si coborarii talv

incastrare mai mare n stratul de
(marnd, gresie, efc.) chiar daca

presupune un efort sporit al construc-
torului, oferd o garantie sporitd asupra
comportdrii podului Tn cazul unor
eventuale coborari de talveg.

O atentie deosebitd trebuie acor-
data funddtiilor de culei, deosebit de
dificil de consolidat, care trebuiesc
incastrate suficient in teren chiar da-

se o modificare a conditilor avute in  ¢d la momentul executiei nu se n-

vedere la proiectare (inditime liberd

deasupra terenului, zona de incastra-
re, efc.) in cazul In care acest feno-
men este de amploare (peste 3,00 -
4,00),

In cazul in care nu sunt luate masuri
urgente si fenomenul de cobordre al
falvegulul continud, se poate ajunge
chiar la pierderea stabilittii infrastruc-
turii, cu iesirea din functiune a podului si
cu implicatii mari asupra traficului rutier.

Concluzii

Tindnd seama de faptul ¢d. in general,
este mai usor de prevenit decdat de re-
parat, subliniem urmdtoarele aspecte ce
trebuiesc avute In vedere la executie sin
exploatare:

- executarea corectd tinGnd seama de
prevederile proiectului referitoare ta cali-
tatea betoanelor si armdaturii si la modul
de executie, cu referire in special la
funddtiile directe care de muite ori nu se
executd in incintd, cu epuizarea apelor.

- renuntarea la practica presiunilor ce se
fac de cdatre constructor asupra benefi-
ciarului si proiectantului In ceea ce
priveste ridicarea cotelor de fundare din
prolect.

frevede posibilitatea devierii albiei
minore In mod natural in zona culeilor.

Se atrage atentia asupra aces-

tui lucru intrucat s-au constatat
nenumdrate situatii In care, din
diferite cauze, raul si-a schimbat

cursul catre maluri, situatia deve-
nind dificilad in cazurile in care
culeeaq este insuficient incastratd
(situatie des Intalnitd, din consi-
derente economice, la poduri

sau locale).

Orice defect de executie sa
fie adus imediat la cunostinta
beneficiarului si proiectantului,
infrucat este mult mai usor de
luat mdasuri de corectare a
acestuia In timpul construirii
podului. Practica pdgubitoare,
conform cdreia, ce este sub
pdmant nu se mai vede, a fost
contrazisd de nenumdarate si-
tuatii de coborére a talvegului
care au evidentiat defecte gra-
ve de executie.

Trebuie urmaritd evolytia
oricdrei defectiuni apdrute spre
a putea lua din timp mdsuri mai
putin costisitoare.

|omplosofe pe drumuri judetene

egului

Este necesard o urmdrire permanentd
a evolutiei albiei si expertizareq, inclusiv cu
perfordri In fundatie, a tuturor infrastruc-
turilor susceptibile a nu fi suficient incas-
trate in teren astfel incat sa fie luate cele
mai potrivite mdsuri In vederea evitdrii
ajungerii n stare de colaps a infrastruc-
turilor. In acelasi timp este necesar sa fie
depistate cauzele care provoaca feno-
menul de cobordre a talvegului (exploa-
tarile de agregate, lucrdri pe cursul de
apd. etc.) si sa se actioneze pentru elimi-
narea acestora. In acelasi timp trebuie
urmaritd mentinerea albiei in stare curata,
fard vegetatie in albia magjord, fara gunoi
sub podurile din localitdti, toate con-
fribuind la reducerea sectiunii de scurgere
sub pod.

Acelasi fenomen trebuie stopat si
acolo unde se constatd reducerea latimii
active a albiei prin instalarea de culturi
agricole Tn albia majord, uneori insotite
chiar de diguri sau constructii (provizorii
sau definitive), toate conducand la scoa-
terea din deschideri si canalizarea debite-
lor mari intr-un numar redus de deschideri
ceea ce conduce la accentuarea feno-
menului de coborére a talvegului.

Suntem convinsi c@, respectdnd cele
c@fteva puncte enumerate mai sus se
poate ajunge la cresterea durabilitatii
podurilor, cu rezultate financiare benefice
pentru administratorii acestor lucrdri.

Ing. Toma IVANESCU
Ing. Corneliu Mihai PETRESCU
- S.C. IPTANA S.A. -
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Tehnologii pentru intretinereq, reparareq,

si reabilitarea imbracamintilor din beton

de ciment vechi

Consideratii
generale

Situatia drumurilor cu Imbracaminti din
beton de ciment In exploatare In Ro-
mania:

e Drumuri nationale 1845 km
e Drumuri judetene 1199 km
e Drumuri comunale 269 km
TOTAL 3313 km

Tendinta actuald in tara noastrd in
ceea ce priveste constructia de drumuri
este de reducere a Tmbrdcdmintilor rutiere
rigide, motiv pentru care va prezentam
avantgjele si dezavantgjele acestor im-
bracdminti rutiere moderne.

Avantagjele imbracamintilor rutiere rigi-
de constau in urmdatoarele:

e atest@ rezistente mecanice mai mari si
se preteazd pentru drumuri cu frafic
foarte intens si greu;

e rezistd la uzurd si la agenti atmosferici;

e nu dau loc la deformatii (valuriri) la tem-
peraturi ridicate si sub actiunea traficului
greu;

e grad de rugozitate ridicatd;

e Nu sunt atacate de carburanti si lubrifianti;

e vizibilitate mai bund, culoare deschisq,
in conditii nefavorabile (noapte, ploaie,
ceatd);

e permit folosirea materialelor locale;

e avantqgjoase din punct de vedere ener-
getic, cu 50-90% mai mic consumul de
energie fatd de imbracamintile bitumi-
noase:

- 3561.000kg.c.c/h pentru Imbracdminti

din beton de ciment;

- 516.000 kg. ¢.c/h pentruimbracdminti

asfaltice;

¢ durata de exploatare 20-30 ani;

e |ucrdri de intretinere reduse si cheltuieli
mici;

e unele defectiuni ce apar (fisuri, crapd-
turi, éxfolieri) nu deranjeazd desfasura-
rea circulatiei autovehiculelor, in prima
faza a evolutiei acestora).

Dezavantgjele imbracamintilor rufiere
rigide constau Tn urmdatoarele:

e costurile initiale de constructie
sunt relativ mai mari;

e existenta rosturilor fransversale
inimbracdmintea rutiera de be-
ton de ciment deranjeaza prin
zgomot;

¢ defectiunile care pot aparea
in Tmbracdmintea rutierd din be-
ton de ciment (executie, proiec-
tare) se elimind greu si cu chel-
tuieli insemnate;

¢ se poate da in circulatie dupd
ce betonul atesta rezistente me-
canice corespunzatoare (3 saptd-
mani);

¢ tehnologie de executie mai com-
plexd. utilgje performante.

Tehnologii
de inirefinere
si reparare

Structurile din beton de ciment
sufer@ In timpul exploatdrii lor, deteri-
ordri din mai multe motive. Din aceste
considerente, modul de alegere a sis-
temelor de reparare, reabilitare a
acestor structuri implica considerarea
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Comportarea structurilor rutiere in timp
este apreciata prin notiunea de viabilitate
cu gjutorut indicelui de serviciu PSI (Present
Searviceability Index) utilizat in cadrul
AASHTO. n practicd se utilizeaza clasifi-
carea degraddrilor in raport cu durata du-
pa care apare cedarea structurii rutiere,
astfel: "

e cedari pe termen scurt (1 -5 ani de la
darea in exploatare): degradari datorate
unor erori de concepte sifsau de reali-
zare (agregate necorespunzdtoare, com-
pactare insuficienta, etc.); factori cli-
matici, sarcinile acumulate;
e ceddri pe termen mediu (inainte de
sfarsitul duratei de viatd calculata) care
provin din: amplitudinea si actiunile ci-
clice ale climatului inghet, amplitudine
termicd), executie necorespunzatoare;

e ceddri pe termen lung: provin din

actiunea combinata a repetdrii incar-
cdarilor.

La structurile rutiere rigide se intal-
nesc de obicei fisuri datorita oboselii

in dale sau defecte in dreptul ros-
turilor si fisurilor.

Cunoasterea degraddrilor sia me-
canismelor de producere a lor con-
stituie un element esential in proiec-
tarea structurilor rutiere rigide. Cu-

tuturor factorilor necesari a fi indepliniti
de materialele ce urmeaza a fi utilizate.

De asemeneaq, proiectarea modului
de realizare a reabllit@rilor sau a proiec-
tarii structurilor de beton, implica un pro-
ces complex, cuprinzénd:

o stabilirea configuratiei structurii;

e identificarea cauzelor deteriordrii;

e stabilirea obiectivelor de protectie si
reabilitare;

e selectia metodelor;

o definirea proprietatilor produselor si sis-
temelor ufilizate;

e specificarea necesitatilor de intretine-
re si a reparatiilor viitoare.

Cedarea unei structuri rutiere se
produce atunci cadnd o anumita va-
loare limita a unui tip de degradare
specifica sau a unei combindri a mai
multor degradari este depdsitd.

noasterea fiabillitGtii previziunilor re-
partitiei degradérilor permite o
planificare eficace a intretineri,
Repardfii
cu mixturi asfaltice
Remedierea defectiunilor im-
bracdmintilor din beton de ci-
ment de tipul peladei, rupturilor
de rosturi, gropilor si tasdrilor da-
lelor, se poate face prin acoperi-
rea’ provizorie a suprafetelor cu
defectiuni folosindu-se mixfuri as-
faltice, h scopul de a evita extin-
derea acestora si producerea de
accidente de circulatie. Avantajul
acestei metode consta in faptul
ca suprafetele reparate pot fi date
in circulatie imediat dupa racirea
mixturii asfaltice puse in opera.
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Tehnologia executiei reparatii- &
lor cu mixturi asfaltice este urma- .-
toarea: :
e suprafata dalei, care urmeaza
sa fie acoperitd cu mixturd, se [
curatd temeinic cu perii piasa-
va sau prin sufilare cu aer com-
primat;

¢ suprafata curatd se amorseaza
cu bitum taiat (0.4 kg/m?) sau
emulsie bituminoasd cu rupere |
rapida (1 kg/m? care se aplica |
pe toata suprafata, manual cu
gjutorul unei perii sau mecanic £
cu un dispozitiv de pulverizare;

» mixtura asfaltica, preparata la

sime a dalei, precum si a celor de tipul
faiantarilor si tasarilor care necesitd
cald in instalatii specifice dupd Tnlocuirea partiald sau tfotala a dalei
tfehnologiile obisnuite, se tfranspor- degradate, se face prin utilizarea be-
tala locul de punere in operd sise  tonului rutier fluidifiat cu aditiv super-
asterne manual la o temperaturd  plastifiant FLUBET.
de minim 100°C; Tehnologia de executie a repa-
o stratul de mixtura se asterne in mod  ratilor cu beton fluidifiat cu aditiv
uniform la cotele necesare sise com- FLUBET este urmdatoarea:
pacteazd cu maiulde mandsaucu ¢ se sparge suprafata degradata
compactoare cu rulour netede. pe toata grosimea dalei cu cioca-
Deosebit de important in reusita nul pneumatic, dupd o formd re-
operatiel este redlizarea acrosdrii din- gulata la o distanta cu 10 cm n
tre stratul bituminos si vecheaimbracd- plus fata de marginea degraddrii,
minte din beton de ciment. urmdrindu-se ca Ilatura cea mai
Tiput mixturii asfaltice se va alege in - mica a zonei decapate sa nu fie
functie de adancimea degraddrii. De- mai micd de 0,5 m. Daca dala
gradarile sub 3 cm grosime se vorrepara  prezintd degradari pe mai mult
cu mortar asfaltic. de jumdatate de suprafata se
in cazul suprafetelor cu fisuri si cra-  nlocuieste In intregime:;
pdaturi active, n vederea evitdrii fransmi-  ® se Indepdarteaza partile sparte
terii lor la suprafata mixturil, se poate inter- si particulele dezagregate din
pune intre beton si mixtura straturi separa-  betonul vechi;
toare din plase de sGmd@, plase din fire de ¢ se monteazd dacad este cazul
plastic etc. cofrgje laterale din dulapi de
Suprafetele Tmbracdmintilor din beton lemn sau longrine si se amena-
de ciment reparate local cu mixturi as- jeaza rosturile existente;
faltice sunt inestetice, iar uneori durabili- - ® se spald cu apd suprafetele
tatea plombdrilor executate in acest fel verticale de contact ale beto-
este scurta, nului vechi si se amorseaza cu
in lipsa altor posibilitati solutia se poate  lapte de ciment:
aplica infrucat rezolva in mod provizoriu ¢ betonul se prepara in statii fixe
obtinerea unei suprafete de rulare satis- sau la punctul de lucru in be-
facatoare. toniere mobile folosindu-se doza-

= = jele pentru agregate, ciment,

ii cu beton rutier »
Repar_at - e - = apa si aditivii plastifianti - FLUBET.
Remedierea defectiunilor imbraca- A :
= A . . Marca betonului ufilizat va fi
mintilor din beton de ciment de tipul . Befonulil di
rupturilor care afecteqzd intreaga gro- aceeas! cu cea a betonuli din

« RezuLrate

stratul de uzurd a dalei, ce se reparg;

* se fransportd betonul si se toama direct prin
curgere liberd in interiorul zonei decapate;

e se compacteaza stratul de beton cu uti-
laje de compactare vibratoare ;

e se finiseazd si se striazd suprafata be-
tonului proaspdt dupd care se protejeazd
cu pelicule de protectie sau cu un strat de
nisip umed.

Portiunile de drum reparate cu beton
fluidifiat cu aditiv FLUBET se pot da in cir-
culatie la minimum 7 zile de la executie in
cozul in care temperatura atmosferica
este de peste 25°C.

Reparatii cu mortar

Una din cele mai eficiente tehnologii
de reparare, din punct de vedere tehnic,
este metoda de reparare utilizdnd mor-
tarul epoxidic, care se intareste rapid, are
o aderentd perfectd fatd de betonu! de
ciment vechi si asigurd obtinerea unor re-
zistente mecanice mari.

Rasinile epoxidice de tip ALOREX C
folosite ca liant se livreazda si se folosesc
sub forma a doud componente: epoxidi-
cq si de intdrire, care se amesteca in pro-
portie de 5:1.

Pentru prepararea mortarului epoxidic,
se utilizeazd ca liant rdsind epoxidica, iar
ca agregat se utilizeaza nisip natural cu
granulatie 0...3 mm sau 0...7 mm. Raportul
liant/agregat este de 1/3 — 1/4 in cazul
folosirii nisipului 0...3 sau 1/4 - 1/5 in cazul
folosirii nisipului 0...7.

Procesul tehnologic cuprinde urmatoa-
rele faze:

e pregdtirea suprafetei betonului cu de-
fectiuni prin frecarea cu peria de sarma
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si suflarea cu aer comprimat pentru n-
depdartarea materialelor neaderente si a
prafului, astfel ca suprafata betonului sa
fie perfect curatd, uscata si fara pete de
ulei sau bitum;

e amorsarea suprafetei betonului prin apli-
carea unui film subtire de liant epoxidic,
preparat cu un raport 4:1 intre compo-
nenta epoxidica si cea de intarire;

e prepararea mortarului epoxidic manual
in sarje de 5 kg si asternerea imediata a
acestuia (maximum 25 minute de la pre-
parare);

¢ protejarea suprafetei degradate de ac-
tiuni mecanice, ploaie sau insolatii timp
de 6 ore de la executie.

Lucrdrile de reparare cu acest proce-
deu se readlizeazd la temperaturi de lucru
cuprinse intre +15°C si +30°C.

Datorita costului ridicat al rasinilor epo-
xidice, aceste reparatii se executd pe por-
tiuni reduse, avand defectiuni de fipul: su-
prafete mici, pelada, gropi. rupturi de ros-
turi sau la marginea dalei care nu afec-
teazd grosimea dalei, fisuri si crapaturi de
colt, tasari locale cu deniveldri mici.

Protectia betonului exfoliat

Tratamentele duble inverse se executd
pe imbracamintile din beton de ciment
care prezintd suprafete alunecoase, exfo-
liate, poroase sau usor degradate, in sco-
pul prevenirii degraddrilor, sporirii rugozi-
tatii suprafetei si impermeabilizarii stratului
de rulare.

Tratamentele duble inverse se executa
la cald cu bitum pur, bitum aditivat sau

bitum modificat cu polimeri si la
rece cu emulsie cationicd cu
rupere rapida.

Tehnologia de executie a tra-
tamentelor bituminoase duble
inverse cuprinde urmatoarele
faze:

- pregdtirea stratului suport;
- executia tratamentului bitumi-
nos.

inainte de executia trata-
mentului bituminos, suprafata
imbracamintei din beton de ci-
ment trebuie curatata cu utilajul
Cu perie mecanica si dupa caz
spalata. Indepartarea prafului
este obligatorie pentru a se asi-
gurd o bun@ aderentd a liantului
la stratului suport. Tratamentul
bituminos se va executa numai
pe suprafata uscatd si curatad.

Cand suprafata este curdtata
urmeaza rdaspdndirea liantului
bituminos cu un utilaj mecanic.

Raspandirea agregatului na-
tural se redlizeaza cu raspanditorul
mecanic. Dozagjele utilizate pentru
redlizarea celor doua straturi ale
tratamentului dublu invers, conf. PD
216-2001, sunt:

- pentru primul strat executat la cald
cu bitum :

e liant bituminos = 0,8-0,9 kg/m2;

o criblurd sort 6-10 = 10-11 kg/m?
- pentru stratul al doilea executat la
cald cu bitum:

e liant bituminos = 0,9 -1,1 kg/mz;

e criblura sort 10-14 = 15-16 kg/m?>
Pentru tratamentul dublu invers exe-
cutat cu criblurd, la rece cu emulsie bitumi-
noasa cationicd cantitdtile sunt:
- pentru primul strat executat la rece:
 emulsie tip EBCR 60 = 1,3-1,5 kg/m?;
e criblura sort 4- 6 = 10-11 kg/m?
- pentru stratul al doilea executat la rece:
e emulsie tip EBCR 60 = 1,8-2,0 kg/mz:
e criblura sort 6-10 = 15-16 kg/m>.
Compactarea se execuld cu com-
pactoare cu pneuri. Numdrul minim de
treceri ale compactorului este de cinci.
Excesul de agregat natural ramas dupd
executia tratamentului bituminos dublu
invers trebuie indepadrtat obligatoriu, in-
trucat constfituie un pericol pentru
siguranta circulatiei.
Darea In circulatie a sectorului de
tratament bituminos se face dupa
minim 2 ore de la executia acestuia.

Tehnologia de protejare
Incepand cu anul 1994, in Roméania
s-a experimentat si executat pentru
prima datd, tehnologia de intretinere
si reparare a imbracamintitor moder-
ne existente, prin covoare foarte
subtiri la rece, denumite si SLURRY
SEAL.

Aceasta tehnologie se execufa
pentru infretinerea preventivd a
drumurilor cu Tmbracaminti bitumi-

noase sau din beton de ciment cu
capacitate portantd corespun-
zatoare. Pot fi remediate degradari
de fipul: crapdturi, exfolieri, decol-
matdri de rostur, efc.
Conditii tehnice:
- grosimea sfratului bituminos
subtire la rece: 5...15 mm;
o cantitatea de mixturd;
8...25 kg/mZ
e declivitatea maxima a drumului:
4..5%;
Materiale utilizate:
- agregate naturale:
e nisip de concasqj 0...3;
e criblura 3...8;
e ciment conform STAS 388-95,

cu dozaj de 1-4%:

o filer conf. STAS 539-79, cu do-

zqj de 8-15%.
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- emulsia bituminoasd@ cationicd
peniru prepararea mixturii trebuie
5a fie cu rupere lentd si s& satis-

faca conditile tehnice din STAS

8877-72 cu dozaj de 6...7.5%

bitum rezidual pe bazd de bitum

medificat cu polimer;

- apd penfru preumezirea agre-
gatelor;

- aditiv - orice produs tensioactiv;

- emulsia bituminoas@ cationicd
peniru amorsare trebuie sa fie cu
rupere rapida si s& satisfacd con-

ExperIMENTE - RezuiTaTe

ditiile tehnice din STAS 8877-72.

Prepararea mixturii asfaltice se &
face la punctul de lucru intr-un uti-
loj complex, iar dozarea materi-
alelor ce intrd in componenta mix-
turii se face computerizat,

Dozdjele utiizate se stabilesc prin

fenomenului, ar fi condus la eforturi
financiare importante, s-au prevazut
solutii tehnice pentru impiedicarea
transmiterii fisurilor (geogrile).

incercari de laborator conform nor- DEfenSionQreQ

mativelor in vigoare.

Tehnologia de realizare a acestel idciielor de beton

imbracaminti consta in urmdatoareie

faze de executie:

- curdtirea energica a suprafetei partii
carosabile cu masini speciale;

- amorsarea suprafetel cu un strat de
emulsie cu rupere rapida;

- executia stratului bituminos;

- darea in circulatie a sectorului execu-
fat la 20-30 minute de la executie.

Tehnologii
de reabilitare

In cele ce urmeazd vom prezenta,
legat de modul de comportare a structurii
rigide existente, precum si natura degra-
ddrilor existente, si masurile ce trebuie luate
pentru pregdtirea suprafetei in vederea
asternerii straturilor pentru ranforsare.

O problema& deosebitd a constituit-o si
preintampinarea fenomenului de refrans-
mitere a defectelor suprafetei existente la
partea supericara a complexului de stra-
turi asfaltice preconizate pentru ranfor-
sare. Intrucat aducerea grosimii com-
plexului de ranforsare la o mdrime de
pana la 24 cm, grosime la care literatu-

de ciment

Spargerea dalelor

Spargerea dalelor se reali-

zeqaz@ cu utilgjul specific utilizat in
Germania de tip BTZ 7000. Acest
utilaj se deplaseazd pe dala de
beton de ciment veche si reali-

zeazG detensionarea dalelor
prin spargere la dimensiuni de
cca. 70 x 70 cm. Ridicarea
greutdtii la indltimea de 3.40 m
precum si avansarea utilajului
este redlizata cu instalatia elec-
fronica existenta asiguréndu-se
o functionare continua. La o
tfrecere, ghilotina cuprinde o
Iatime de 1,70 m prelucréndu-
se succesiv benzi pand la
intreaga Iatime a soselei. Dupd
detensionare, se realizeazd
compactarea fragmentelor re-
zultate din sfaramarea dalelor
cu qjutorul unui cilindru com-
pactor vibrator greu,

Asternerea unui strat

ra fehnica de specidlitate admite o d@ platra sparta

pericada indelungatd de producere a

Stratul de material pietros anti-

fisurd face legatura intre fundatia rezulta-
ta din fragmentele de dale si straturile bitu-
minoase ce alcdtuiesc suprastructura
structurii rutiere flexibile rezultate si asigurd,
de asemeneaq, oprirea transmiterii la su-
prafata straturilor asfaltice a fisurilor.

Mixtura asfaltica dens@,
binder de criblura

si beton asfaltic fin

In continuare tehnologia constd in
amorsarea stratului si asternerea  mixturii
dense, a mixturii asfaltice pentru stratul de
legatura si betonul asfaltic conform
proiectului de executie.

Frezarea totala
g Imbracamintii
Inca din anul 1999 dificultatile ntémpi-

nate pe parcursul executiei in realizarea
tratarii suprafetelor de beton de ciment
existente In vederea ranforsarii au condus
la redlizarea unor tronsoane experimen-
tale pe care sa se frezeze practic dalele
de beton, rezultédnd in final scheletul mine-
ral care este parte constitutiva a stratului
de fundatie a noii strucutri rutiere preco-
nizate. S-au redlizat mai multe fronsoane
experimentale, iar solutia optim& s-a do-
vedit a fi structura rutierd cu urmdatoarea
alcdtuire:
-18 ecm strat de fundatie din material reciclat:
- 156 cm material granular stabilizat cu ci-

ment 6 %;
- 8 cm mixturd densa.

Structura rutierd rezultatd in final, este
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urmatoarea:

e 4 cm beton asfaltic (strat de uzurd);

e 4 cm binder de criblurd;

e 6 cm mixturd densd (strat de bazd);

* 15 cm materiale granulare stabilizate cu
ciment 6 %;

e 18 cm material rezultat din reciclarea
dalelor de ciment existent;

¢ fundatie de balast existentd.

Procesul tehnologic de realizare a structurii
rutiere cuprinde urmdtoarele faze principale:
e reciclarea dalelor de beton existente

prin frezare cu utilajul WIRTGEN, Cilindra-
rea materialului rezultat din reciclarea
dalelor de beton de ciment pdna la atin-
gerea gradului de compactare;

e redlizarea stratului de materiale granula-
re stabilizate cu ciment 6 %;

» asternerea straturilor asfaitice, respectiv
mixtura dens@, binder de criblurd si be-
tonul asfaltic.

De mentionat ca pentru ambele solutii
alternative au fost readlizate documentatii
pentru asigurarea securitdtii circulatiei
rutiere pe timpul executiei lucrdrilor, toate
procesele tehnologice necesare realizarii
solutiilor fiind fard infreruperea circulatiei
rutiere.

Puncte sensibile _j

Agregatele naturale prezintd puncte
sensibile datoritd:

- continutului de parti levigabile, care pot

conduce la reduceri ale rezistentelor

mecanice, cu pdnad la 20%;

- agregatele neconcasate uti-
lizate la prepararea betoanelor
de ciment conduc la reduceri
ale rezistentelor mecanice cu
20...30%.

Esential la agregatele natu-
rale este gradul lor de curdtenie
si nu tfrebuie sa se facd rabat de
la aceastd conditie.

Se impune din acest motiv,
solutionarea spdldrii agregate-
lor la furnizor sau pe santier.
Dintre elementele care mai tre-
buiesc avute in vedere, amintim:

- fabricarea la un pret econo-
mic a cimentului pentru drumuri
fip CD 40, avénd in vedere ca
acestui ciment i se asigurd un
continut de C3 A sub 6%, avand
o priza mai lentd si contractii
mai reduse comparativ cu
cimenturile portland;

- stfudierea influentei aditivului mix-

turilor DISAN A si a altor aditivi,
asupra lucrabilitatii si gelivitatii

betoanelor rutiere;

- utilizare separata a unor plastifianti
cu posibilitatea reducerii raportului

s il =
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albd peniru protectia betonului proas-
pat care sa inlocuiasca emulsia biturmi-
noasd;

- redlizarea unor betoane rutiere cu un
grad de gelivitate de minim G100 avand
in vedere durata lor mare de exploatare;

-imbundtdatirea durabilitatii suprafetei.
de rulare prin fratarea cu hipoclorit de
calciu;

- utilizarea clutajului betonului proaspat in

vederea asigurdrii rugozitatii suprafetei

de rulare. '

important pentru rezolvarea tuturor

punctelor sensibile la realizarea Tmbrﬁcé—
mintilor din beton de ciment rutier este
formarea omului-calitate, care sa-si asu-
me intreaga r&spundere, unul la prepa-
rarea betonului de ciment si alful la
transportul, punerea in opera si trata-
rea betonului de ciment.

Fard interventia directa, respon-
sabild si cu constiintd profesionala a
omului, nu se pot obtine lucréri care
sG asigure o fiabiiitate dorita.

A/C si a dozajului de ciment cu
efecte favorabile din punct de

Eoncluzu
vedere al contractiei si rezistentelor -

mecanice ale betoanelor.
- continuarea investigatiilor pentru

pistarea unor produse noi de culoare

Imbracamintite din beton de
ciment au o durabilitate de cel
putin doua ori mai mare decat
imbracamintile  bituminoase. Cu
toate avantagjele si dezavantajele
mbrac@mintiior din beton de
ciment, se impune cunoasterea si
aplicarea unor tehnologii adec-
vate care sa asigure o intretinere:
a suprafetei de rulare si implicit o
crestere a duratei de exploa-
tare.

Tehnologiile prezentate se
pot aplica dupd un studiu la fata
locului si alegerea celei mai efi-
clente tehnologii chiar din cele
prezentate in aceasta lucrare.

de-

Prof. univ. asoc.

dr. ing. Laurentiu STELEA

ing. Marioara CAPRA

— Cenirul de Studii

Tehnice Rutiere si Informatica -
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Ce trebuie s& stim
despre Facilitatea .5.P.A.2

Facilitatea L.S.P.A. este un in-
strument pentru politici struc-
turale de preaderare gestionat
de Comisia Europeand. in dome-
niul tfransporturilor se concen-
freaza in principal pe:

din Romania este de 856.340.641 EURO.,
din care sunt alocate 425.000.000 EURO
pentru reabilitarea si constructia de dru-
muri si autostrazi.

Proiectele vor avea dimensiuni sufi-
ciente pentru a avea un impact semni-
ficativ in ceea ce priveste ameliorarea
infrastructurii retelelor de transport. Pro-
iectele care se vor lua in calcul vor tre-
bui s aibd un cost total de cel putin
5.000.000 EURO si doar in cazuri excep-

tionale pot fi luate in considerare
proiecte care solicitG costuri totale
mai mici de aceastd suma. Asistenta
comunitar@ prin Facilitatea 1.S.P.A.
poate lua forma unei asistente ne-
rambursabile directe, a unei asis-
tente rambursabile sau orice altd for-
ma de asistentd. Rata asistentei
comunitare acordate prin I.S.P.A. va
fi in magjoritatea cazurilor pand la
75% din costul total al cheltuielilor eli-
gibile ce revin insfitutilor publice
penitru  efectuarea proiectului
respectiv. De asemenea, Comisia
Europeand va putea sd considere
imprumuturile de la institutiile
financiare internationale ca fiind
echivalentul fondurilor publice
nationale, ceea ce determing
cresterea procentului de finan-
tare externd din totalul costurilor
proiectelor de lucrari de reabi-
litare, modernizare si constructii
rutiere. Fondurile 1.5.P.A. nu pot fi
insd combinate cu alte instru-
mente de preaderare. Asisten-
ta acordata prin 1.S.P.A. si alte

- proiecte si masuri care permit {&-
rilor beneficiare sa respecte obiec-
tivele Parteneriatului de Aderare,
incluzand interconectarea si inter-
operabilifatea retelelor de trans-
port nationale si celor franseuro-
pene, precum si accesul la astfel
de retele de fransport;

- proiecte sau mdsur de infrastruc-
tur@ in fransporturi care promo-
veaza o mobilitate sustinutd, iar in
particular, acelea care reprezintd
proiecte de interes comun, cuprinse
in Decizia nr. 1692 / 96 / EC (Ghid
Comunitar de indrumare petru dez-
voltarea retelei de fransport tfranseu-
ropean).

Strategia intaritd de preaderare
este menita sd@ permitd tuturor tdarilor
candidate din Europa Centrald si de Est,
ca in cele din umnd, sa@ devind membre
ale Comunitatii Europene si sa se ali-
nieze, pe cat posibil, la acquis-ul co-
munitar de aderare. in acest sens, Parte-
neriatul de Aderare este un punct cheie
al strategiei infdarite de preaderare care
mobilizeaza nir-un singur cadru toate
formele de asistentd acordata tarilor can-
didate.

Romania beneficiazd din anul 1991 de
ajutor comunitar prin Programul de Asis-  tipuri de asistentd comunitard
tenta PHARE si din anul 1999 de fonduri pentiru un proiect nu trebuie sa
comunitare acordate prin Facilitatea  depdseasca 90% din cheltuielile
I.S.P.A.. Aceasta din urma a fost definitdin  totale.

Regulamentul nr, 1267 / 99 din data de 21
iunie 1999 si finanteazd proiecte din sec-
foare de mediu §i fransporturi pe o
perioadda de sapte ani (2000 - 2006).
Bugetul acordat de Comunitatea Euro-
peanda prin Facilifatea 1.S.P.A. pentru
proiectele din domeniul transporturilor

1.S.P.A. poate de asemenea
furniza suport pentru asistenta
tehnicd si studii preliminare ce
pot fi finantate chiar cu panad la
100% din costul total, incluzand:
¢ studii de fezabilitate economi-

co-financiar@;

e evaludri ale impactului asupra mediului
nconjurdtor;

e andliza proiectului de executie si a cos-
turilor;

e asistentain pregdtirea documentatiei de
licitatie;

e managementul proiectului.

Administratia National@ a Drumuriior
din Romania, In cadrul obiectivelor strate-
giilor si proiectelor de reabiiitari si con-
structii rutiere, In contextul implementdrii
Facilitatii 1.S.P.A., are si rolul de Agentie de
Implementare si Autoritate de Contracta-
re. In acest context, in anii ce vor veni se
vor redliza urmdatoarele proiecte:

1. Modermnizarea D.N.5 Adunatii Copd-
ceni — Giurgiu. Aceasta constd In Iargirea
la patru benzi a drumului In lungime de
35.9 km si construirea variantei de ocolire
in lungime de 4,25 km la Adunatii Co-
paceni.

2. Reabilitarea D.N.6 Craiova — Drobe-
ta Turnu Severin — Lugoj. Proiectul prevede
reabilitarea a 262,6 km de drum national si
lucrarile vor consta in largirea platformei
existente la 10 metri si constructia de vari-
ante de ocolire In lungime de 25 km cu o
platformd de 12,00 km pentru o serie de
localitati.

3. Constructia si reabilitarea Autostrazii
Bucuresti — Cernavoda, sectorul 4 Drajna -
Fetesti si sectorul 5 Fetesti - Cernavoda.
Proiectul consta in constructia sectorului 4
Drajna - Fetesti in lungime de 36.6 km si
reabilitarea sectorului 5 Fetesti — Cerna-
voda, n lungime de 17,58 km.

4. Constructia variantei de ocolire a
Municipiului Sibiu. Proiectul cuprinde con-
structia unei variante de ocolire a Munici-
piului Sibiu 1n lungime de 23.5 km din care
14,76 km vor avea profil de autostrada si
8.74 km vor avea profil de drum national.

Marius MIHAESCU
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Mecanizarea — Gata de start!

Interviu cu dl. inginer Serban GHINEA,
Directorul general al S.C. ,VIA STAR” S.A. BUCURESTI

- Societatea Comerciald ,VIA STAR” S.A.
BUCUREST! este ceq mai tandré firma infratd
in serviciul infrastructurii rutiere din tara noas-
fra. Cum a fost ea constituifd, domnule
Director general?

- S.C. ,VIA STAR” S.A. BUCURESTI a fost
infiintatd ca persondiitate juridicd in toam-
na anului 2001. Dispune de un capital
social in valoare de 105.610.284.086 lei,
subscris si varsat infegral de catre Statul ro-
man, in cdlitate de actionar unic.

Societatea noastrd a incheiat, in con-
formitate cu Hotararea Guvernului Roma-
niei, cu nr. 960/2001, de constituire, un con-
tract de concesiune, pe timp de un an, cu
Ministerul Lucrdarilor Publice, Transporturilor
si Locuintei, prin Administratia Nationala a
Drumurilor — R.A., pentru lucrdrile de
intretinere curentd si periodicd a infra-
structurii rutiere. Fac precizarea ca benefi-

‘ciarul este Directia Regionald de Drumuri §i
Poduri Bucuresti. ,

- Fiindecda afi facut aceastd precizare,
va rugdm s& prezentati domeniul de activi-
tate al firmel dumneavoastrd.

- Domeniul principal de activitate este
constituit, la ora actuala, din lucrarile de

intretinere curentd a drumurilor nationale,
in special a celor din raza de competenta
a D.R.D.P. Bucuresti. Mai efectuam trans-
porturi de materiale si agregate pentru
redlizarea lucrarilor mentionate.

in cursul anului 2001, pe langa lucrarile
prestate n baza Contractului de Conce-
siune, societatea noastra a realizat lucrdri

Alexandria. Este locul sa subliniez dotarea
foarte bun@ a acestora, cu capabilitatea
executdrii infregului proces tehnologic de
intretinere si reparatii ale parcului propriu
de masini §i ufilaje. Avem disponibilitate si
pentru reparareq si intretinerea masinilor si
a utilgjelor altor beneficiari.

In cadrul Sucursalei Pitesti, functioneaza
o Statie de preparat mixturi asfaltice tip LPX.
modemizatd si ecologizatd in anul 2002.

~ Aveli gsiguratq forfa de muncd

hecesard?

- In organigrama societatii sunt
a’insemnat, in fapt, desprinderea  incadrati, la ora actual@, 350 de salariati,
Compartimentului de mecanizare in marea lor majoritate transferati de la
din cadrul Directiei Regionale de  D.R.D.P. Bucuresti, o data@ cu infintarea
Drumuri si Poduri Bucuresti. La vre-  firmei. Sunt profesionisti, conducétori
mea respectivd, am pornit la auto, mecanici de masini si utilgje, oa-
drum cu o bazd tehnica destul de meni pregdatiti s& mentina in stare de
pufernicd, cu un parc auto si de functionare parcul nostru si nireaga
utilaje specifice lucrarilor in dome-  dotare tehnicd, sa execute operatiile
niul infrastructurii rutiere. In mod de reparare §i infretinere a acesteia.
concret, acest parc este constituit  Societatea are o echipa manageriald
din: aufobasculante de 6 si 10 tone  tanara si ambitioasd, cu specialisti si
$i ARD. - uri, automacarale, incar- ingineri pregdtiti sd organizeze si sa
catoare si buldo-excavatoare CAT. conduca complexul de activitati pe
frezd de asfalt WIRTGEN, cilindru care ni le-am asumat la constituire.
compactor; masini multifunctionale - Sezonul friguros s-a declansat
UNIMOG, tren de reciclare la cald deja. Sunfeti pregdtifi .sG dafi piept
WIRTGEN s.q. cu doamna iama’?

Avem, de asemeneaq, ateliere me- - In campania de iama 2002 -
canice n cadrul celor patru Sucursale 2003, Societatea Comerciala . VIA
ale Societdtii noastre, din Buzau, Tar- STAR” S.A. va presta servicile de

de reciclare la cald ,in situ™ in
Municipiul Bucuresti, precum si
lucrdri de asfaltare, montari bor-
duri, colmatdari de rosturi, fisuri,
burdusiri s.a.

Dupd cum se vede, am exe-
cutat o paletd larga de lucrari
specifice proceselor tehnologi-
ce de intretinere a cdilor rutiere
de interes national.

- Cu ce bazd tehnicé afi por-
nit activitatea firmei?

- Infiintarea societatii noastre

goviste, Pitesti, Bucuresti, precum si In  deszdpezire a drumurilor nationale
cadrul celor doud Sectii, din Ploiesti si

de pe raza D.R.D.P. Bucuresti, cu
utilajele adecvate si cu personalut
cdlificat, care, de alifel, a mai
participat la actiuni de acest tip.
in cadrul directiei regionale, in anii
anferiori. Consideram cd suntem
destul de pregdtiti sa facem fata
celor mai dificile probleme pe
care le poate crea iama, cu tot

rologice. Sperdm s beneficiem si
| de sprijinul celorialte entitGti antre-
nate n actiunea de asigurare a
normalitdtii circulatiei pe drumurile
nationale si estim@m ca vom iesi cu
bine In Prim&vara anului 2003!

fon $SINCA
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Publicatiile in sectorul drumurilor, incotro?

Dupa@ anul 1990 sectorut rutier tural cat si a volumului continutului,
din fara noastrd a cunoscut un  ajungdnd astdzi la 48 pagini, prezentate
salt calitativ remarcabil, determi- intr-o grafica la nivelul celor mai presti-
naf pe de-o parte de noile direc- gioase In domeniu, din alte tar. Este o
tive referitoare | fransporturi pro- - publicatie purd de specialitate, singura
movate de Guvernul Romaniei, cu profil rutier din tara noastrd.
ce au In vedere aderarea Ro- Daca pe parcursul anilor in paralel a
maniei la politica de liberalizare a  fost editata si foaia volantd ., Curierul rutier”
fransporturilor Tn Europa si reabil- n care se prezentau diverse informari
ffarea cdailor rutiere in cadrul sis- din domeniul rutier sau ,Buletinul de
femului de transport preconizat, Informare Tehnica Rutierd” (BITER) care
iar pe de altd parte cresterea prezenta materiale din domeniu tra-
exploziva a transportului rutier. duse din alte reviste de specialitate si

Acestea au determinat schim- care pe parcurs s-au dovedit a nu
bari profunde in politica de admin- avea eficienta doritd, la propunerea
istrare a drumurilor, reflectate atat  cititorilor, incepand cu anul 2001 se
in strategia de restructurare a sec- editeazd ,Buletinul Tehnic Rutier” n
forulul promovatd imediat dupd care se publica reglementdari tehnice
anul 1990, avand ca obiectiv princi-  din domeniu, elaborate de A.N.D. si
pal trecerea acesteia pe principiul  care este mult apreciat de catre spe-
econamiei de piatd (descentrali- cialistii ce lucreazd in acest sector.
zare, concurentd, transparentd) cat Astfel In cele 20 numere apdrute
si @ promovdarii unor tehnologii si me-  pand acum au fost publicate 62 de
todologii de gestionare performante normative si instructiuni ce regle-
in domeniu. menteazd activitatea drumarilor

Ca mijloc de informare si de expri-  din tara noastra.
mare a tuturor celor ce lucreaza in do- In ce priveste structura abona-
meniul drumurilor sau n activitdti cola-  tilor acestor publicatii profesion-
ferale acestora, in anul 1991, la inifiativa  ale, acestia sunt unitdtie de dru-
A.P.D.P. st AN.D. ia finta revista ,Drumuri”, muri din cadrul AN.D., consilii
primita cu multa speranta siincredere, dat  judetene si municipale, firme
find scopul si telul marturisit atunci. constructoare, regii de drumuri,

Si acesta era unul nobil, de creare si  Tnvatamant, proiectare-cerceta-
consolidare a unor punti de legaturd re din domeniu, constatandu-se
infre specialisti din domeniul rutier, pe un numdr abonamente, desi-
care profesiunea i uneste, in ciudainfere-  gur, prea putine fatd de volu-
selor adeseori divergente intre agentii  mul activitatii si numarul de dru-
economici pe care-i reprezintd.

in acest sens, acum dupd 11 ani se
poate afima (si aceasta o fac cititori)) ca
revista a militat pe toate cdile cu putinta
pentru indeplinirea misiunii sale de liant...
pentru drumarii din diversele sfere de ac-
fivitate, administratie, intretinere, constructii,
invatamant, proiectare si cercetare, men-
tinGnd permanent treazd vocatia ca toti
formam o familie - familia drumairilor,

Dacd in primii ani, volumul mate-
rialelor din continutul unui numar se limita
doar la 16-20 pagini, structura ei find pe
masurd, ulterior la propunerea cititorilor,
daceasta a fost imbunatdatitd atat struc-

mari antrenati in acest sector.

Structura revistei ,Drumuri si Poduri”
este in general vastd, mergdnd de la edi-
torialul ce trateazd probleme la ordinea
zilei, prezentate de conducerile M.L.P.T.L.,
A.N.D., A.P.D.P. sau redactia revistei, prob-
leme tehnice si tehnologii performante,
probleme de management, calitate, sigu-
ranta circulatiei rutiere, reportaje, puncte
de vedere, redliz&ri si nerealizéri din dome-
niul rutier, pand la informatii diverse, utile si
divertisment.

Colectivul se redactie este insd
congtient cd existd loc pentru mai bine, in
care scop promoveazd chestionarul ce
urmeazd si care se adreseazd atat citito-
rilor abonati, cat si altora, pentru a im-
bundtdti, in cursul anului 2003, atat publi-
catiile mentionate cat si structura acesto-
ra in scopul cresterii performantelor din
sectorul rutier. Ancheta are rolul de a cu-
noaste centrele de interes ale cititorilor
acestor publicatii §f tofodatd de a atrage
mai multi colaboratori si de ce nu, chiar
abonati. Opinia acestora, consideram ca
trebuie sa fie deschisd, sincera, neretinutd,
dar la obiect.

Raspunsurite la chestionar vor trebui
frimise pand la 28 februarie 2003, pe
adresa mentionatd pe chestionar.

Apeldm la congtiinta fiecdrui cititor ce
lucreazd in acest sector sau unul colateral
s participe la desfasurarea acestei an-
chete, prin aceasta avand de céstigat toti
$i I final drumurile din tara noastrd.

V& multumim pentru colaborare.

Colectivul redactional

[ DIUMUI
pODUR;
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Normativ pentru evaluarea starii tehnice =
a lucrarilor de consolidare, ——
aferente drumurilor publice

Jl - Normativ privind intretinerea si repara-
rea drumurilor publice, ind. AND 554 -2002:

- Instructiuni tehnice privind proiectarea,
executia, revizia si iniretinerea drenurilor
pentru drumuri publice, ind. AND 513-
2002;

- Cod de practicd pentru executarea Iu-
crarilor din beton, beton armat si beton
precomprimat, ind. NE 012 -99;

- Normativ pentru proiectarea si execu-
tarea hidroizolatilor din materiale bi-
tuminoase la lucrdrile de constructie,
ind. 112-86;

- Instructiuni tehnice pentru proiectarea
i executia baretelor pentru fundarea
constructiilor, ind. P 106-85;

- Instructiuni tebnice pentru ,proiecta-
req si folosirea armarii cu plase sudate
a elementelor de beton, ind. P 59-86;

- Instructiuni tehnice privind compozitia
si prepararea mortarelor, ind. C 17-82:

- Instructiuni tehnice pentru aplicarea
prin torcretare a mortarelor si be-

toanelor, ind. C 130-78;

- Instructiuni tehnice pentru imbundta-

Una dintre noutdtile tehnice care, sperém, va interesa in mod deosebit
specialistii din cele mai diverse domenii implicate in proiectarea, cons-
fructia, intrefinerea si administrarea infrastructurii rutiere o reprezintd ,,Nor-
mativul pentru evaluarea stérii tehnice a lucrdrilor de consolidare aferente
drumurilor publice”. Acesta a fost conceput 5i realizat de un colectiv de spe-
cialisti ai firmei S.C. CONSITRANS S.A., compus din ing. Edvard
HANGANU - Director General, ing. Anca GRIGORAS - Director departa-
ment proiectare, ing. Mihai RADULESCU - Sef de proiect, Dr. ing. Aurel
BARARIU - Consilier, consultanti stiinfifici fiind prof. univ. dr. ing. Anfon CHIRICA
si ing. Teodor BURILESCU.

Lucrarea vine in intGmpinarea problemelor complexe cu care se confrun-
ta drumarii, mai ales in aceastd ultimd perioadé in care exigenfele tehnice si
calitative ale lucrérilor de reabilitare trebuie s se inscrie in parametrii
normelor europene.

Dintre capitolele acestvi Normativ - care va fi prezentat integral in ,Bule-
tinul Tehnic Rutier” - amintim: , Verificérile necesare sidrii tehnice a lucrdrilor de
consolidare”, ,Indici utilizafi pentru stabilirea stdrii tehnice”, , Utilizarea datelor
si instructiuni de aplicare” efc.

In cele ce urmeazs, vé& prezentdm o scurtd introducere in problematica abor-
dald.

Art. 1. Prezentul normativ se referd la  tehnice a drumurilor:

metodologia stabilirii starii tehnice a lu- - Instructiuni tehnice pentru stabilirea

crarilor de consolidare aferente drumurilor  stérii tehnice a unui pod, ind. AND  tirea pamanturilor macroporice si

publice. 522 -2002: nisipurilor prin siicatizare, ind. C 168-80:
Art. 2. Lucrarile avute in vedere in pre- - Ghid pentru executarea lucrérilor de - Indrumativ tehnic pentru proie(}

zentul normativ sunt: lucrdri pentru susti-  drenaj orizontal si vertical, ind. GE  Tarea si executia minipilotilor forati,

nerea si/sau asanarea terasamentelor si 02897 elaborat de I.SP.LF. S.A, Bu- ind. C245-93;

protectia taluzurilor. curesti; - Normativ pentru Tncercqreo be-
Art. 3. Starea tehnicd a unor lucréri de R a fonului prin metode nedistructive,

consolidare sau a unui sector de drum cu ind. C 26-85;

lucrari de consolidare se determind in ve- SIS RV e - Instructiuni tehnice pentru proiec-

derea stabiliri m&surilor ce se impun pen- NORMATIV PENTRU EVALUAREA STARN tarea s executia tirantilor prefen-

tru mentinerea stabilitatii si sigurantei in cir- TEMNICE A LUCRARILOR DE consoLipare [ sion ancoratiin teren, ind. P 109-80;

Art. 6. Clasificarea starii tehni-
ce a unui fronson de lucrare de
consclidare se face prin grija uni-
tatii care are in administrare sec-
torul respectiv si se determing in
doud situatii distincte:

- evaluareaq stdrii tehnice conform
unui program stabilit initial;

- evaluareq stdrii tehnice in urma

unor modificari importante apa-

rute In mod accidental.

culatiei in conformitate cu cerintele clasei
tehnice a drumului respectiv. Prezentul
Normativ se referd la sectoarele de drum
de aceeasi categorie functionald.

Art. 4. Starea tehnicd a unei lucrdri de
consolidare se apreciazd dupd Insumarea
punctelor reprezent@nd gravitatea defec-
telor si disfunctiilor constatate conform
.catalogului cu clasificarea defectelor”
de cdatre o comisie de specidlisti instruitd si
echipatd pentru a corespunde solicitdrilor.

Ar. 5. La intocmirea prezentului norma-
tiv s-a avut In vedere lista instructiunilor si
normativelor folosite la evaluarea stdrii

AFERENTE DRUMORILOR PUBLICE
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Extras din ,Regulamentul pentru Oranduirea
circulatiei vehiculelor pe strazi”

Art. 1. — Vehiculele cu trac- Chiarin aceste puncte stationarea  serviciul de percepere comunal pentru
tiune animald sau mecanicd, nu este permisd decat la sosirea si ple-  fiecare bicicletd ce au de inchiriat.
carucioarele trase sau impinse carea din oras si numai maximum 1 Ant. 7. - Conducdtorii tuturor ve-
de oameni, biciclisti, motoci- ord. hiculelor sunt obligati‘a tine dreapta si a
clistii, vor circula numai pe par- Art. 4. - Camioanele de marfuricu  fi cu atentie, oprind imediat ce s-ar

tea carosabild a strazilor, findu-  fractiune mecanica in tranzit prin oras  putea intdmpla o ciocnire. Ei vor opri ori
le interzis cu desavarsire circu- vor circula numai pe strdzile: bulevar-  de cate ori cqii ce intdinesc in cale ar
latia pe trotuare, cari riman re- dul C. Anghelescu, bulevardul Regina  da semne de spaima.

Zzervate numai circulatiei pie- Maria, strada G.V. Stanescu, bulevar- Art. 8. - Dispozitiunile regulamentului
fonilor. dul N. Filipescu, strada Transilvaniei, pentru trasurile publice, votat de comisiu-

Art. 2. - Automobilele si moto-  strada Dosotei Filiti si invers. nea interimard in 1922 si modificatd de
cicletele nu vor circuia pe stra- Art. 5. — Este cu desd@vdrsire in- aceas comisiune in sedinta dela 3

zile orasului cu o vitezd maimare  terzisd spdlarea pe strdzi a vehicu- lanuarie 1923, conform avizului consiliu-
de 25 km pe orQ, iar pe strazile: lelor de orice fel. Deasemenea este  lui administrativ permanent cu Nr. 271
bulevardul Elisabeta Doamna, N.  oprit a se da hrand la vite pe strazi.  din 1922, comunicat de Ministerul de
Stanescu, Piata Daciei, Cuza Art. 6. - Bicicletele vor fiinzestrate  Intermne, directia administratiei judetene
Voda (fosta Targului), piata Obor, cu un clopotel sau un aparat s comunale cu Nr. 81026/922, raman in
bulevardul I.C.Bratianu, strada Al sundtor care s& poatd fi auzit dela  vigoare, intrucat nu sunt contrarii pre-

Marghiloman, N.L.Constantinescu, distanta. zentului regulament.

Regele Carol Il (fost Unirei), Carol 1, In timpul noptii vor avea un feli- Art. 9. — Cei cari nu se vor supune dis-
Transilvaniel, cum si pe aleele din  nar aprins. pozitiunilor din acest regulament vor fi
Crang, vor micsora viteza la 12 km Orice bicicletd va avea o amenddtipotrivit art. 107 din legea pen-
pe ora. i tablita fixatd in mod vizibil §si pur-  tru organizarea administratiei locate cu

Vehiculele cu tractiune animald  tand un numar de ordine, care se  amendd pand la 5000 (cinci mii) lei.

si biciclistii nu vor circula cu o vitezd va da de catre serviciul de per- Acest regulament a fost votat de con-
mai mare de 10 km pe ord. cepere comunal, platindu-se ta-  siliul comunal in sedinta dela 27 Fevrua-

Camioanele de marfur i autobu-  xele conform tarifului in vigoare. rie 1931 si aprobat de Delegatiunea
zele cu tfractiune mecanica vor cir-  Numdrul se va pune si la gea- judeteand cu decizia Nr. 236 din 20
cula cu o viteza de 15 km pe ord pe mul felinarului pentru a fi vazut  Martie 1931, comunicatd cu adresa Nr.

toate strdzile din oras, afard de cele cu usurintd noaptea. 3112/931.
argtate la dlin. 1 al acestui articol, pe Inchirietorii de biciclete vor
cari vor micsora viteza la 12 km pe ord  lua numarul de ordine tot dela Primaria orasului Buzdu - 1931

ca si automobilele.

La raspantii §i la cofiturile strazilor
foate vehiculele cu tractiune meca-
nic@ vor micsora viteza la 6 km pe orq,
trasurile vor rdmanea in pasul cailor, iar |
biciclistii vor micsora viteza, facand-o
egald cu mersul la pas al cailor.

Art. 3. - Este cu desavarsire oprit
autobuzelor, care fac curse n judet, a |
stationa pe dlfe strazi decat: |
a) Pe strada piata Obor, intre proprie-

tatea Fratii lonescu si  Chivu [

Andreescu; '
b) In piata dela bariera Ploiest:;
c) Pe bulevardul I. Demetriade, pe |

portiunea dintre gara si strada [}

Plevnei.
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Produce $I oferd: ¢ Emulsii bituminoase cationice
o Asternere mixturi asfaltice
* Betoane asfaltice
» Agregate de carierd

Subunitdfile firmei Sorocam: e Siatia de anrobgj Otopen, telefon: 021 204 1941;
o Statia de anrobqgj Glurgiu, telefon: 021 321 5857 0246 215 116;
¢ Statia de anrobq) Sacdlaz, telefon; 0256 367 106;
. o Uzina de emuisle Bucuresti, telefon: 021 760 7190;
o Uzina de emuisie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;
¢ Uzina de emulsie Buzdu, telefon: 0238 720 351;
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o Autoritatea profesionald
¢ Garantul seriozitdtii si calitafii
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