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Lucririle executate de GENESIS INTERNATIONAL
au asiguratd o garantie de 2 ani,
comparativ cu perioada de 1 an folositd Tn mod curent.

Personalul autorizat al firmei va std intotdeauna la dispozitie

* Dintre angajati, circa o treime o reprezinta

cadre cu pregdtire medie gi superioard;

* Specialistii firmei au stagiu de pregétire in striinitate,
fiind recunoscuti si atestati pe plan international.

Pentru orice tip de lucrdri de constructii
de drumuri si edilitare, apelati la

international

CONSTRUCTII DRUMURI $I EDILITARE

S.C. “GENESIS INTERNATIONAL” S.A. reprezinta:
O societate pe actiuni cu capital

integral privat;
Obiectulide activitate:

luerari de constructii drumuri si edilitare

Aplici cele mai noi tehnologii in domeniu
« Reciclarea la cald a imbricimintilor
asfaltice degradate;
¢ Asternerea la rece a slamului bituminos
(“Slurry Seal”);
+ Imbriciminti rutiere din pavele de beton
tip VHI si IPRO;
« Ultima noutate - Statie de asfalt ERMONT MAGNU
220 t/h, la Oltenita =

O dotare la nivel international

e Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI;

o Instalatii de asternere a slamului Slurry-Seal,
tip BREINING si tip PROTECTA 5;
Instalatie de amorsaj BITELLI,

= Taietor de rosturi WACKER,

= Placi vibrante WACKER si INCELSON,

s Freze de asfalt WIRTGEN 2000,

« Autovehicule de mare capacitate etc.

#

Retineti si contactati:

* Fabrica de produse pavele de beton
tip MULTIMAT HESS;

* Fabrica de emulsii bituminoase
(productie Anglia), precum si

e Laboratorul de specialitate autorizat

Toate acestea apartinand

S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

Calea 13 Septembrie nr. 192,
sector 5, Bucuresti - Roménia

Tel: 01- 410 0205
01- 410 1738
01- 410 1900
01- 410 2000

Fax: 01- 411 3245
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Ing. Mihai Radu PRICOP
- Presedinte al A.P.D.P. -

In luna mai a anului trecut,
cdnd am inceput demersurile pen-
tru editarea Revistei DRUMURI
PODURI, intr-o altd formd de orga-
nizare, cu o altd graficd si un alt
continut, nu au fost multi cei care
ne-au acordat sanse de reusita.

Se spune, pe drept cuvant, cd
drumul dezvoltdrii trece prin dez-
voltarea drumurilor”. Din acest
punct de vedere, cercetarea stiin-
tificd, promovarea noilor tehnolo-
gii trebuie sd constituie suportul
acestei dezvoltdri.

Incercand sa raspundd acestor
exigente, in ceea ce priveste re-
vista drumarilor romdni, era ne-
voie de o schimbare care sa poata
oferi unui public cititor extrem de
exigent si alte alternative si surse
de informare, in pas cu realizarile
in domeniu pe plan european si
mondial. Desigur, dupd doar zece
numere ale revistei, apdrute in
noua formuld, este prematur de
facut incd un bilant. Au existat si

2

poticnisuri si greseli, uneori si lipsa
de comunicare dar, ca un rdspuns,
putem spune doar atdt: sperdm si
credem cd ne aflam pe drumul cel
bun. Ne dorim sd fim cu adevdrat o
tribuna obiectivdi a celor mai di-
verse puncte de vedere. Ne dorim,
cum se spune, sa alungam mono-
tonia si sd facem din aceastd revista
o oglindd vie care sd reflecte ade-
vdrata realitate a infrastructurii ru-
tiere romdnesti. Suntem cu totul
impotriva oricaror atacuri la adresa
oricdror persoane sau institutii,
impotriva opiniilor sau punctelor
de vedere neargumentate si tenden-
tioase. Libera exprimare nu trebuie
in nici un fel substituitd liberului
arbitru.

Ne-au trebuit unsprezece numere
de revistd pentru a cdstiga, pas cu
pas, fiecare abonament, fiecare
cititor. Am reusit sa aducem alaturi
de noi, noi abonati din sectorul
drumurilor nationale, locale, con-
siliilor judetene, primariilor, cons-
tructorilor, consultantilor si proiec-
tantilor, alaturi de cititorii care
ne-au rdmas fideli.

Ne aflam in anul in care putem
afirma, fard exagerare, cd in infra-
structura rutierd romdneascd in-
cepe cu adevdrat o revolutie: inau-
gurarea primului sector al Auto-
strdzii Bucuresti - Constanta (tron-
sonul Bucuresti - Fundulea), ince-
perea lucrdrilor la Autostrada
Bucuresti - Bors, continuarea pro-
gramelor de reabilitare si moderni-
zare a retelei rutiere, restructurarea

economicd si administrativa in
managementul de specialitate etc.
Ceea ce am putea sd ne reprosdm,
intr-o oarecare mdsurd, este faptul
cd, antrenati in problemele admi-
nistrative ale oricdrui inceput, pro-
blemele de comunicare cu factorii
implicati nu au fost tratate intot-
deauna cu suficientd profunzime.

Este bine de stiut ca acest colec-
tiv, care lund de lund vd aduce in
fatd aceastd revistd, este alcatuit
din profesionisti din generatii di-
ferite, eforturile lor avdnd ca prin-
cipal suport dragostea si pasiunea
pentru drumuri.

La numdrul de fata al revistei
noastre, ne place sa credem, fard
falsd modestie, ca am reusit sa tre-
cem cu brio un examen. Un exa-
men dat in fata cititorilor, a tuturor
celor care sunt alaturi de noi. Ne
cerem public scuze fatd de cei care
am gresit si sperdm sd ajungem si
la numdrul... 100! Si in numerele
viitoare promitem cd la argumente
vom rdspunde cu argumente, la fapte
cu fapte, trudind si noi cu slova
aldturi de toti cei implicati in dez-
voltarea si modernizarea dru-
murilor romdnesti.

Chiar daca vor mai exista si
momente dificile, si bucurii, §i
necazuri pe drumul pe care am
pornit, trecdnd peste toate obsta-
colele, si noi vd propunem, tuturor,
sd continudm impreuna!

Ing. Mihai Radu PRICOP
Presedinte A.P.D.P.



Consiliul Interministerial pentru Siguranta
Rutierd - C.I.S.R. si Parteneriatul Global de
Sigurantd Rutierd - G.R.S.P. Romania au
organizat, in perioada 29 - 30 aprilie 2004,
la Poiana Brasov, ,Cea de-a Ill-a Con-
ferintd Nationala de Sigurantd Rutieri”.

Evenimentul a fost organizat in cone-
xiune cu Saptdmana internationald a sigu-
rantei rutiere (05-11.04.2004) si cu Ziua
mondiald a sandatatii (07.04.2004) conform
politicii Uniunii Europene, de reducere cu
50% pana in anul 2010, a numarului per-
soanelor decedate in urma accidentelor
rutiere. Ca urmare a sprijinului politic si a
mesajelor primite din partea secretarilor de
Stat ai Ministerului Transporturilor, Construc-
tiillor si Turismului, Ministerului Educatiei
si Cercetdrii prezenti, a recomandarilor
reprezentantilor Bincii Mondiale, a Dele-
gatiei Comisiei Europene, a conducerii Auto-
ritdtii Rutiere Romane - A.R.R. precum si a
recomanddrilor coordonatorului G.R.S.P.,
atat organizatorii cdt si participantii la
aceastd conferintd si-au propus sd con-
tribuie la Tmbunatatirea sigurantei si fluen-
tei circulatiei in Romania prin aplicarea
celor mai bune practici nationale, respec-
tiv internationale in domeniu, atat la nivel
local cat si national, prin constientizarea
problematicii accidentelor rutiere in randul
tuturor participantilor la trafic.

Problema gdsirii unor mijloace efi-
ciente pentru imbundtdtirea sigurantei ru-
tiere se poate rezolva prin imbunititirea
cooperdrii la nivel local, national si euro-
pean credndu-se o viziune corespunzi-
toare privind siguranta rutierd. Aceasta tre-
buie sd-i motiveze pe participantii la trafic,
politicienii, expertii in siguranfa rutierd si
pe toti cei implicati Tn problematica trans-
porturilor rutiere si s fie Tn concordanti cu
politica nationald de crestere si eficientd
economicd. Vointa politici este esentiald
pentru a asigura cd siguranta rutierd este
privitd ca o tnaltd prioritate. Siguranta ruti-
erd trebuie integratd la nivelul tuturor insti-
tutiilor implicate in problema transpor-
turilor. ,Este momentul si nu mai consi-
derdm decesul si vitimarea ca o con-
secintd inevitabild a accidentului rutier: ele

pot fi prevenite! Anual mor aproximativ
6.500 copii datoritd accidentelor rutiere:
fapt inacceptabil; 1,2 milicane de per-
soane mor n fiecare an, peste 50 milioane
sunt rdnite, ceea ce reprezinti 2,1% din
totalul deceselor - costurile (in UE): 180
mld. Euro /an _(echivalentul a 2% PIB).
Vatdmarea prin accidént rutier constituie o
problemd mare dar neglijatd de sinitate
publicd care solicitd un efort sustinut mul-
tisectorial in vederea unei preveniri efi-
ciente. Viata umand si sdnitatea sunt esen-
tiale. ,Furnizorii si utilizatorii sistemului
de transport rutier sunt cu totii responsabili
de siguranta rutiera. Sistemele de transport
rutier ar trebui sd@ minimizeze aparitia gre-
selilor si a consecintelor grave ale acestora.
Furnizorii si principalii actori ai sistemului
de transport rutier trebuie si lucreze impre-
und si sa facd tot posibilul pentru a asigu-
ra siguranta cetdtenilor”. Acesta este mesa-
jul reprezentantului Organizatiei Mondiale
a Sdndtdtii - OMS. Pentru reducerea nu-
marului de accidente gi a severitatii acesto-
ra se impune implementarea unor masuri
de sigurantd rutierd care si se extindi asu-
pra tuturor componentelor constituente sis-
temului de trafic rutier. Dinire aceste masuri
prezentate in cadrul conferintei mentio-
ndm: asistenta Uniunii Europene prin fon-
duri nerambursabile, acordate prin Progra-
mele PHARE si ISPA, pentru realizarea de
proiecte de infrastructurd, prin Programul
PHARE pentru asistentd tehnicd in vederea
transpunerii si implementdarii acquisului co-
munitar - preluarea prevederilor actelor nor-
mative europene, dezvoltarea institutio-
nald si achizitia de echipamente precum si
fmprumuturile acordate prin intermediul
B.E.l. si al B.E.R.D.; planul de Actiune Euro-
pean pentru Siguran{a Rutierd, adoptat de
Comisia Europeand, care se bazeazi pe o
abordare strategicd si integrati a sigurantei
rutiere; control initial, anterior accesului la
profesia de operator de transport prin veri-
ficarea Tndeplinirii conditiilor de siguranti
rutierd, cu ocazia eliberarii licentelor spe-
cifice fiecdrui tip de transport; control perio-
dic prin verificarea mentinerii conditiilor
de sigurantda rutierd Tn timp, cu ocazia
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inspectiilor n trafic gi la sediile operato-
rilor de transport; evitarea situatiilor de obo-
seald la volan pentru soferii profesionisti
prin verificarea modului de respectare a
perioadelor de conducere si de odihn3, in
conformitate cu reglementarile interne si
internationale din domeniu; actiuni de for-
mare si comunicare, care au drept scop
Tmbundtitirea comportamentului conduci-
torilor auto si a operatorilor de transport;
actiuni pentru cresterea gradului de res-
pectare a reglementdrilor; imbunititirea
sigurantei rutiere privitoare la: caracteristi-
cile tehnice ale vehiculelor, conditiile de
célatorie, privitoare la informatizare (mon-
tarea de afisoare luminoase in interiorul
mijloacelor de transport public), instruiri,
cursuri, atestdri etc.; cresterea numirului
de controale ITP in trafic cu ajutorul
containerelor - laborator, container ce a
fost prezentat la aceasti conferintd; pro-
grame educationale adresandu-se elevilor,
campanii de promovare a utilizirii centurii
de sigurantd, campanii Tmpotriva con-
sumului de alcool si droguri la volan,
impotriva agresivititii la volan etc.;
amplasarea corecti si eficientd a unor dis-
pozitive de reducere a vitezei (traffic calming)
nsotitd de o semnalizare corespunzitoare
care sa-i sensibilizeze pe soferi si reducd
viteza; extinderea la nivel national a Servi-
ciului Mobil de Urgentd, Reanimare si Des-
carcerare; implementarea auditului de sigu-
ranfd rutierd; demararea strategiilor urba-
nistice la nivel national meniti a evita dez-
voltarea liniard a localititilor; demararea
activitdtilor de identificare a zonelor si punc-
telor periculoase la nivelul retelei natio-
nale de drumuri; demararea activititilor de
identificare si remediere a zonelor si punc-
telor periculoase la trecerile la nivel cu
calea feratd; implicarea societitilor de asi-
gurare Tn problemele de sigurantd rutier3 etc.
Prin aceastd conferinta dorim si transmitem
tuturor participantilor la trafic mesajul:
»Lucrdnd impreund putem deveni ambasa-
dorii sigurantei rutiere! Viata ta si a fami-
liei tale ne preocupi”.
Ing. Daniela GEANTA
- Secretariatul C.1.5.R. -
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Respectul pentru tinuta eleganta a Revistei DRUMURI PODURI, ne-a impus in diversele articole de pind acum, o conduiti
sobrd, dominati de dorinta de a furniza (pe c4t ne-a stat in putinti) cit mai multe informatii tehnice persoanelor interesate de
domeniul constructiilor rutiere. De aceasti dati suntem la circa o lund dupa aparitia intr-un cotidian central (Jurnalul National
din 16 si 17 martie 2004, sub semnitura a doud persoane numite Gabriel Burlacu si Rizvan Belciuganu) a unor articole care
dovedesc dorinfa acestora de a prezenta opiniei publice, ca pe niste infractori, pe cei care participd la realizarea proiectului
Autostrizii Bucuresti - Ploiegti, Interpretind libertatea de exprimare a presei, articolele acuzd firma proiectantd a autostrazii
(SEARCH CORPORATION) de activitati subversive, referindu-se de fapt la proceduri indeplinite de proiectanti in conformitate
cu legile in vigoare. Se pare cd este greu si le explici persoanelor respective cd traseul Autostrizii Bucuresti - Ploiesti nu a
otranspirat” (exprimarea din ziar) dinspre proiectanti in folosul speculantilor de terenuri, ci a fost afisat si prezentat in
Consiliile Locale ale tuturor localitatilor si in repetate randuri la Consiliile Judetene, aceastd activitate obligatorie pentru
proiectant numindu-se ,,Consultare publici”; sau cd acel tabel (prezentat in ziar) cu persoanele de la care urmeazi si se
achizitioneze terenul pentru autostradi nu este ceva secret pe care ddingii au pus mdna, ci este tabelul care se intocmeste

curent la toate proiectele din domeniul rutier, in cadrul categoriei de lucrari ,, Achizitii

ite de citre proiectant reprezentantilor primariilor pentru a confirma persoanele cu care va incepe negocierea terenurilor.
Cerem scuze cititorilor Revistei DRUMURI PODURI pentru acest inceput, dar data fiind legitura sentimentali cu revista

noastrd (a drumarilor) ne-am ingiduit si ne exprimam aici punctul de vedere.

\\ In continuare ne vom referi la aspectele tehnice ale Autostrazii Bucuregti - Ploiesti - Comarnic. )

itii de terenuri” si ci acest tabel se trim-

Sectorul
de Autostrada

Bucuresti - Ploiesti -
Comarnic

Dupd cum am ardtat ntr-un numadr
anterior, sectorul Ploiesti - Comarnic este
programat si se realizeze intr-o etapd de
perspectivi mult indepdrtatd (dupd anul
2025) , atat datoritd valorilor relativ reduse
de trafic prognozat cit si capacitatii de cir-
culatie existentd (4 benzi). Realizarea
Autostrazii Ploiesti - Comarnic Tntr-o etapa
foarte Tndepirtati ne determind sd nu
aprofundim acum descrierea acestui sec-
tor si in consecintd vom mentiona numai
ci traseul a fost proiectat la nivel de Studiu
de Fezabilitate, fiind conceput paralel si in
apropierea ciii ferate Ploiesti - Brasov.

Ne vom referi in continuare la sectorul
Bucuresti - Ploiesti a cdrui executie este
prioritard pe ansamblul Autostrazii
Bucuresti - Brasov.

Figura 1 prezintd traseul Autostrdzii

4

Bucuresti - Ploiesti, pani la intersectia acesteia cu D.N. 1 (fostd varianta de ocolire sud-vest

Ploiesti). Din acest punct, traficul pe relatia Ploiesti - Bragov va urma traseul D.N. 1 (vari-

anta ocolitoare) care urmeaza sa se ldrgeasca la patru benzi pand in zona METRO Ploiesti

si apoi traseul Ploiesti - Comarnic care in prezent are patru benzi de circulatie.

Teritoriul stribatut de traseul Autostrdzii Bucuresti - Ploiesti apartine administrativ
municipiului Bucuresti si judetelor lifov si Prahova.

Principalele deziderate care au stat la baza definitivarii solutiilor tehnice au fost:

- ocuparea de suprafete de teren minime si scoaterea din circuit a terenurilor slab produc-
tive sau neproductive;

- evitarea pe céat posibil a demoldrii de constructii existente;

- asigurarea legdturilor autostrdzii cu principalele zone generatoare de trafic si asigurarea
continuitatii legaturilor de orice fel intre zone functionale unitare si intrerupte de traseul
autostrazii;

- stabilirea unor accese suplimentare la autostrada pentru echipele de interventie in caz de
urgentd, de pe reteaua de drumuri existenta;

- evaluarea tuturor factorilor de impact negativ asupra mediului Tnconjurétor si adoptarea
de solutii pentru diminuarea impactului negativ;

- adoptarea pentru lucrdrile de artd a unor solutii constructive care sd permitd inspectia si
efectuarea lucririlor de intretinere si reparatii curente cu cheltuieli minime;

- Incadrarea arhitecturald in zona strabatutd de autostrada.

Conditii de circulatie actuale
D.N. 1 intre Bucuresti si Bragov este unul dintre cele mai solicitate drumuri nationale,
deoarece deserveste atdt centre economice importante (Bucuresti, Ploiesti, Brasov) cét si
zonele turistice de pe Valea Prahovei.
Pe sectorul Bucuresti - Ploiesti, desi D.N. 1 are patru benzi de circulatie, fluenta trafi-
cului este grevatd de faptul cd drumul traverseazd pe cca. 55% din lungime diferite
localitdti urbane sau rurale.
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Fig. 1. Traseul Autostrdzii Bucuresti - Ploiegti
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Caracteristic acestui sector este si fap-
tul ca traficul greu nu poate si il utilizeze
decit cu autorizatie speciald; in prezent
traficul greu intre Bucuresti si Ploiesti se
desfisoara pe D.N. 1A, care are doud
benzi de circulatie.

Analiza conditiilor de circulatie pe
sectorul Bucuregti - Ploiesti evidentiaza
urmatoarele:

- intre Bucuresti si iesirea din Otopeni a
fost depdsita capacitatea de circulatie a
drumului;

- Intre iesirea din Otopeni si inceputul va-
riantei ocolitoare vest Ploiesti (actual-
mente D.N. 1), nivelul de serviciu admisi-
bil va fi depdsit in jurul anului 2006;

- pe varianta ocolitoare vest Ploiegti nivelul
de serviciu admisibil a fost dep3sit.

Rezultd cd sunt necesare lucriri de
sporire a capacitatii de circulatie iar ana-
lizele efectuate au dus la concluzia nece-
sitafii de urgentd a realizirii autostrizii in
alt amplasament decat D.N. 1.

Traseul si profilul longitudinal
al autostrazii

intre Bucuresti si Ploiesti traseul
autostrdzii este amplasat la o distanti de 5
- 10 km est de D.N. 1. Lungimea traseului
este de cca. 63 km din care pe primii 45 km
Autostrada Bucuresti - Ploiesti - Brasov are
traseu comun cu Autostrada spre Moldova.

Punctul de inceput al autostrizii este
pe teritoriul municipiului Bucuresti, in sec-
torul 2, la desprinderea din soseaua
Petricani, cu cca. 1,2 km fnainte de traver-
sarea liniei ferate Bucuresti - Constanta.
Dupd traversarea CF, traseul se desfisoara
pe teritoriul localitdtii Voluntari, la est de
soseaua Pipera - Tunari, pand la soseaua si
CF de centurd Bucuresti.

Dupd traversarea Centurii Bucuresti
traseul strabate teritoriul localititilor:
Tunari, Stefanestii de Jos, Moara Vlisiei,
Snagov si Gruiu n judetul llfov si Balta
Doamnei, Gherghita, Draganesti,
Dumbrava, Rafov, Berceni si Bircinesti in
judetul Prahova.

in zona de capit a traseului dinspre
Ploiesti se va amenaja un sector de

5
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legaturd fa D.N. 1, de cca 0,5 km care va
avea rolul de a permite traficului sd con-
tinue traseul pe D.N. 1 spre Comarnic,
pand cind se va realiza sectorul de
Autostrada Ploiesti -Comarnic.

Principalele cursuri de apd traversate
sunt lalomita, Prahova si Teleajenul.

Viteza de proiectare este de 100
km/ord pe primii cca. 5 km de la des-
prinderea din soseaua Petricani si de 120
km/ora pe restul traseului.

Datoritd caracterului de drum de ses,
profilul longitudinal al autostrdzii prezinta
declivitdti reduse, maxima fiind de 3% pe
rampele podurilor si pasajelor.

In restul traseului declivititile au valori
de max. 2% iar platforma autostrdzii este
proiectatd de reguld, cu cca. 1,5 m dea-
supra terenului sau in debleu.

Profilul transversal tip

Litimea platformei este de 26 m din

care:

- parte carosabild: 2 x 7.50 m;

- benzi de ghidare: 4 x 0.50 m;

- benzi de stationare de urgenta:
2x250m;

- acostamente de pdmént: 2 x 0.50 m;

-zona mediana: 3.00 m (impermeabi-
lizata).

La aceste dimensiuni se adauga spatiile
pentru parapete pe zonele unde acestea
sunt necesare, in conformitate cu normele
tehnice Tn vigoare, adicd 2 x 0.75 m.
Figura 2 prezintd profilul transversal tip al
autostrazii.

Tronsonul de legitura la DN 1 de la
sud de Ploiesti va avea o sectiune trans-
versald tip ca pentru un drum de patru
benzi de circulatie (cite doud pe sens),
avand o litime de platforma de 17.00 m
din care 14.00 m parte carosabila.

Noduri rutiere
Intre Bucuresti si Ploiesti se vor amena-
ja patru noduri rutiere si anume:
- la desprinderea din soseaua Petricani si
traversarea CF Bucuresti - Constanta;
- la intersectia cu soseaua de centurd
Bucuresti;

6

- la intersectia cu un drum comunal care
va permite accesul la zona Snagov si
Moara Vlasiei;

- la intersectia cu DN 1 Tn Barcdnesti, acest
nod servind relatia autostrdzii cu
municipiul Ploiegti.

Figurile 3 si 4 prezintd schemele de
amenajare a nodurilor rutiere de la inter-
sectia cu soseaua de centurd Bucuresti si
de la intersectia cu D.N. 1 la Barcdnesti.

Tn functie de procesul de urbanizare pe
zona dintre soseaua Petricani si soseaua de
centurd Bucuresti, va fi posibild realizarea
unui nod rutier suplimentar la intersectia
autostrazii cu una din arterele rutiere prin-
cipale ale zonei.

La sud de Ploiesti, sectorul de legatura
la D.N. 1 se va racorda la drumul national
printr-o intersectie de tip giratoriu.
Nodurile rutiere vor fi iluminate pe timpul
noptii.

Structura rutiera

Analizand diverse tipuri de structuri
rutiere, a rezultat cd propunerea optimi
este pentru o structurd semirigida compusa
din 17 cm straturi bituminoase asternute pe
un strat din agregate stabilizate cu ciment
si pe fundatie din balast.

Aceasta structurd ar urma sa fie ranfor-
satd Tn jurul anului 2025 cu straturi bitumi-
noase totalizind cca 13 cm.

Zona mediana va fi impermeabilizata
cu imbriciminte bituminoasd pe strat sta-
bilizat cu ciment.

Terasamente

Autostrada va fi realizatd preponderent
in rambleu si va necesita un volum de cca.
9.000.000 m’ de pamant pentru umplu-
turd. S3paturile in lungul drumului vor
acoperi cel mult 5% din necesarul de ram-
bleu, deci vor trebui identificate gropi de
fmprumut de mare capacitate.

Poduri si pasaje
Principalele amplasamente unde sunt
necesare lucriri de poduri si pasaje cu
lungimi de peste 100 m sunt la:

- traversarea cdilor ferate Bucuresti -
Constanta, linia de centurd Bucuresti si
CF Bucuresti - Galati;

- pasajul peste D.N. 1 la Bdrcdnesti;

- podurile peste balta Pipera, viile Pasdrea,
Cociovalistea, Vlasiei, lalomita, Prahova
si Teleajenul.

Lungimea totald a podurilor si pasajelor
se apropie de 3 km. Litimea podurilor, via-
ductelor si pasajelor autostrdzii este de 12
m pentru fiecare cale. Iniltimea de liberd
trecere la intersectiile cu drumuri este de
5,5 miar la pasajele peste calea ferati de
7,5 m.

Consolidari terenuri si lucrari
hidrotehnice
Autostrada fiind amplasatd pe teren de
ses relativ plan, nu necesitd lucriri de con-
solidiri de mare amploare. Vor fi necesare
n special lucrdri pentru imbunétitirea por-
tantei terenului de fundare in cazul ram-
pelor podurilor si pasajelor, unde ram-
bleurile vor avea inédltimi de pand la 10 m.
in zona de intersectare a cursurilor de apa
vor fi necesare lucriri locale de apiriri de
maluri dar nesemnificative ca volum si
extensie. Face exceptie zona intersectiei cu
riul Teleajen unde se va realiza un dig de
protectie cu lungime de cca. 350 m.

Dotari

Autostrada va fi dotatd cu un sistem de
telecomunicatii atat pentru uzanta adminis-
tratorului cit si pentru siguranta partici-
pantilor la trafic. Din doi in doi km vor exista
posturi telefonice pentru apeluri de urgenta.
La intervale de cca. 20 km vor fi executate
platforme adiacente traseului, cuprinzand
dotidrile necesare pauzelor de odihnd sau
diverselor servicii precum si spatiile pentru
unitatile care vor asigura intretinerea si coor-
donarea activitdtilor pe autostrada. La inter-
vale de cca. 10 km vor fi amplasate panouri
cu afisaj dinamic care vor furniza informatii
in legiturd cu starea traficului, conditiile
atmosferice (ceatd, polei) sau alte informatii
necesare utilizatorilor.

Protectia mediului inconjuritor

Lucrédrile prevdzute in acest scop au
fost stabilite pe baza unei analize a starii
actuale a factorilor de mediu si luand n
considerare influenta viitoarei autostrdzi
asupra acestora.
* Apa

Pentru diminuarea concentratiilor de
poluanti Tnaintea descarcarii Tn emisari a
apelor colectate in lungul autostrdzii, se
vor executa bazine de sedimentare urmate
de separatoare de grésimi.

Platformele pe care vor fi amplasate
spatiile de servicii vor fi construite cu pante
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Fig. 2. Profilul transversal tip al autostrizii

Fig. 3. Nodul rutier cu soseaua de centurd
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Fig. 4. Nodul rutier cu D.N. 1 la Bircdnesti

s Aerul

Protectia aerului va fi implicita reali-
Zdrii autostrazii fard a se aplica masuri spe-
ciale deoarece imbundtdtirea fluentei cir-
culatiei pe autostradd permite reducerea
cu pand la 25% a consumului de carburant

astfel incét sa se colecteze apa pluviala si
apoi sa fie introdusa in constructii modu-
late de epurare, unde s3 aibd loc
decantarea suspensiilor si separarea subs-
tantelor petroliere si a uleiurilor minerale
spélate din parcari, service-uri auto etc.
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fatd de circulatia pe un drum obisnuit. Mai
putin carburant ars Tnseamn3 un aer mai
curat. In plus este de semnalat depoluarea
aerului in lungul D.N. 1 si D.N. TA prin
absorbtia pe autostradid a unei mari parti
din traficul drumurilor respective.
e Solul

Efectele benefice ale autostrizii asupra
aerului se vor repercuta si asupra solului.

Totodatd, tendinta ca in viitor si fie
introduse reglementari privind reducerea
adaosului de plumb din benzind si ca
autovehiculele si fie utilate cu dispozitive
antipoluante, va contribui la sciderea emi-
siilor de poluanti in atmosferd si implicit
pe sol.
e Flora si fauna

Flora existentd Tn ampriza autostrizii
este caracteristicd zonelor de campie, nefi-
ind afectate specii rare sau protejate.

Pentru evitarea pdtrunderii animalelor
sdlbatice in zona amprizei autostrizii se
vor amplasa Tmprejmuiri pe toati
lungimea acesteia si pe ambele pirti.
Aceastd mdsurd va avea ca efect frag-
mentarea habitatului faunei, ceea ce tre-
buie evitat. Ca urmare, pe traseul de
migrare al animalelor, in doud amplasa-
mente se vor executa podete cu deschidere
de 10 m si fnél{ime de 3,5 m care vor per-
mite subtraversarea autostrizii de citre ani-
malele sélbatice.
* Zgomotul

Tn zonele cu prezents umani unde s-a
constatat, Tn urma calculelor de speciali-
tate, o crestere importantd a nivelului de
zgomot comparativ cu situafia actuald,
afectand  populatia, s-a  previzut
amplasarea de panouri antifonice la mar-
ginea platformei autostrizii.
s Factorul uman

Numarul de proprietari care vor fi afec-
tai este de cca. 1.300 iar suprafata de
teren care va fi ocupatd este de cca. 440
ha din care cca. 120 ha vor fi ocupiri tem-
porare pe timpul executiei lucririlor.

Ing. Stefan CIOS
- Consilier SEARCH CORPORATION -
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Pentru a asigura o calitate buna n ex-
ploatare a unei structuri rutiere flexibile
trebuie sa se tind seama de doi factori prin-
cipali: reteta mixturii asfaltice i com-
pactarea stratului asfaltic. Nici unul din cei
doi factori nu poate asigura, singur, o du-
ratd de viatd satisficitoare.

O retetd alcatuitad pe principiul sporirii
densitatii si reducerii volumului de goluri
fn mixtura asfaltici va asigura o com-
portare potrivit cerintelor de proiectare ale
mixturii. Stabilirea retetei mixturii asfaltice
a constituit o problema ce a preocupat cer-
cetatorii din domeniul rutier Tnca de la Tn-
ceputul secolului trecut.

Pentru a avea o mixturd durabild si
rezistentd pe perioada de serviciu a dru-
mului este necesard stabilirea anumitor
proportii intre materialele componente ale
mixturii asfaltice (agregate, filer, bitum si
eventual fibre). Proiectarea unei mixturi
asfaltice constd in alegerea unui amestec
potrivit de agregate si a unui procent optim
de liant bituminos astfel ca mixtura rezul-
tatd sd fie cat mai durabild posibil.

Factorul critic 7l reprezintd procentul de
bitum. S-a constatat ci o variatie de 0,5%
fatd de procentul optim poate conduce fie
la prea mult, fie la prea putin bitum. Un
continut prea mare de liant conduce la o
mixturd cu volum de goluri scdzut care
este susceptibild la ornieraj si exsudari. Un
continut prea mic de liant produce o mix-

turd subcompactatd (are volum mare go-
luri) si conduce la deteriorarea Tmbraca-
mintii rutiere.

De asemenea, curba granulometrica a
agregatului  prezintd o importantd
deosebitd si se alege in functie de tipul si
functiile stratului asfaltic in care se va
folosi mixtura. Din acest punct de vedere,
existd trei tipuri de mixturi: cu schelet piet-
ros (> 70 % agregate mari), cu schelet nisi-
pos (< 45% agregate mari - schelet in
intregime nisipos sau 45 - 70% agregate
mari - schelet de tip nisip + piatrd) si cu
schelet de parti fine (asfalt turnat). In cazul
mixturilor cu schelet pietros se pot adduga
fibre pentru a evita curgerea si segregarea
in timpul fabricatiei, transportului si ex-
ploatarii, in dorinta de a obtine o mixtura
stabila si durabila n acelasi timp.

Proprietdtile mixturii sunt: stabilitatea,
durabilitatea, flexibilitatea, rezistenta la
oboseald, rezistenta la derapare, imperme-
abilitatea, rezistenta la fisurare. Fiecare din
ele necesitd un anumit procent de bitum si
o anumitd granulozitate a agregatului, ast-
fel incat amestecul rezultat sa corespunda
cerintelor din exploatare.

Astfel, putem avea o buna stabilitate i
rezistentd la derapare dacd mixtura as-
falticd este prevdzutd cu un continut scdzut
de bitum. Din contrd, restul proprietatilor
devin acceptabile atunci cand reteta mix-
turii asfaltice contine un procent ridicat de

bitum. Literatura de specialitate demon-
streazd existenfa unui singur procent de
liant bituminos, care, aplicat mixturii
asfaltice, sd poatd satisface atat durabili-
tatea cat si stabilitatea acestui material
compozit. La baza criteriului de proiectare
a retetei mixturii asfaltice se afld ideea ci o
structurd rutierd trebuie sd fie capabili s&
reziste fortelor de forfecare si celor verti-
cale ce provin din trafic. Se stie ca densi-
tatea mixturii asfaltice depinde de trafic si
de clima.

O mixturd asfalticd corect proiectata se
poate realiza atunci cand traficul si clima
sunt simulate in laborator. Metodele de
proiectare a retetei mixturii asfaltice cauta
sd {ind seama de acesti doi factori, ele
bazindu-se pe metoda de compactare in
laborator. Tn decursul timpului s-a ciutat
introducerea in metoda de proiectare a
amestecului a unei aparaturi de com-
pactare necesard simularii densitatii reale a
stratului asfaltic.

De-a lungul timpului au existat trei
metode de compactare ce constituie parte
integrantd a metodelor de proiectare a mix-
turilor asfaltice: compactarea prin impact,
compactarea prin framéntare si com-
pactarea giratorie. Cea mai veche metoda
folositd in laborator o constituie metoda de
proiectare care foloseste compactarea prin
impact.

La inceput {in anul 1920) Hubbard si
Field au folosit ciocanul Proctor de la geo-
tehnicd pentru compactarea mixturilor
asfaltice. Dupa zece ani, Marshall a intro-
dus metoda de proiectare a mixturii
asfaltice care-i poartd numele. Deosebirea
fatd de metoda Hubbard este aceea ci fata
compactorului are diametrul egal cu
diametrul tiparului.

Acest tip de compactare prin impact a
fost adoptat de toate tirile pentru proiec-
tarea retetei mixturilor asfaltice pentru dru-
muri. Numdrul de lovituri aplicate pe fie-
care parte a probei cilindrice se alege Tn
functie de nivelul traficului preconizat pe
drumul ce urmeazi a fi construit (35, 50,
75 lovituri pe fiecare fatd). Aceasta este me-
toda cea mai des utilizatd in lume pentru



proiectarea mixturii asfaltice, considerand
75 lovituri pe fiecare parte, desi in urma
aplicarii acestor lovituri vor rezulta den-
sitdti diferite din cauza diferitelor tipuri de
ciocane Marshall: mecanic, rotativ, manu-
al. Tn principiu, metoda Marshall urmireste
realizarea unei mixturi asfaltice rezistente,
folosind analiza stabilitate/fluaj si densi-
tate/volum de goluri.

Avantajul acestei metode de proiectare
il reprezintd atentia fati de proprietitile
mixturii asfaltice: densitate si volum de
goluri, analizd ce asigura proportii volu-
metrice potrivite pentru realizarea unei
mixturi asfaltice de calitate. Tn plus, apa-
ratul este relativ ieftin si portabil. De-
zavantajul principal al metodei este acela
ca acest tip de compactare in laborator nu
simuleazd compactarea reald a mixturii
asternute. in plus, stabilitatea Marshall nu
estimeaza adecvat rezistenta la forfecare a
mixturii.

Cele doud dezavantaje fac dificil de
asigurat rezistenta la ornieraj a mixturii
proiectate. Independent de dezvoltarea
metodei de proiectare Marshall, Hveem a
introdus o noud metodid de proiectare a
mixturilor intre anii 1930 - 1940. Metoda
de proiectare Hveem are la bazd com-
pactarea prin frimantare, la care se aplica
o fortd prin intermediul unui picior de
forma triunghiulard ce acoperd numai o
portiune din suprafata probei. Loviturile se
aplica uniform pe suprafata probei pentru a
realiza compactarea acesteia. Metoda
Hveem foloseste deasemenea analiza den-
sitate/volum de goluri si stabilitate. Se
determind n plus si rezistenta mixturii la
umflare in prezenta apei.

Metoda Hveem are doud avantaje:
primul, metoda de compactare prin
fraimantare este ganditd pentru o mai buna
simulare a caracteristicilor de densitate ale
mixturii asternute pe drum. Al doilea, sta-
bilitatea Hveem este o masurd directad a
componentei frecdrii interne a rezistentei
la forfecare. M3soard capacitatea probei de
a rezista deplasarii laterale in urma
aplicarii unei incarcdri verticale. Un deza-
vantaj al procedeului Hveem este acela cd
echipamentul de testare este oarecum
scump si nu este portabil. In plus, exist3
céteva proprietati volumetrice importante
ale mixturii legate de durabilitate care nu
sunt determinate ca parte a procedurii.

Unii ingineri considerd cd metoda

alegerii procentului de bitum n metoda
Hveem este prea subiectiva si poate rezul-
ta o mixturd care nu este durabili, aviand
prea putin bitum. Obiectivul acestui tip de
compactare, ca si in cazul altor metode,
este sd realizeze probe cu densitate egald
cu densitatea mixturii atinsd sub trafic,
post-constructie. Totusi, aceastd metod3
nu este folositd decit in citeva state din
S.U.A.

Tot cam in aceeasi perioadd (anul
1930), in Texas s-a dezvoltat 0 metodi de
proiectare care are la bazd compactarea
giratorie. Metoda consta Tn aplicarea unei
incdrcari verticale in timp ce tiparul este
supus unei miscdri de giratie. Compactarea
giratorie produce o actiune de frimantare
asupra probei.

Actiunea de frimantare este cauzati de
giratia probei in jurul axei. Unghiul de
giratie al diverselor compactoare se gdseste
in intervalul 1° - 6". Compactarea folosind
actiunea giratorie s-a aplicat si de cétre
U.S. Army Corps of Engineers din S.U.A. si
Laboratoire Central des Points et
Chaussees (LCPC) din Franta. Tn anul 1940,
U.S. Army Corps of Engineers a realizat un
compactor prin aplicarea principiului
miscarii giratorii cu scopul de a introduce
0 noud metoda de proiectare a mixturilor
asfaltice tindnd seama de conditiile
extreme de trafic.

Dezvoltarea acestui tip de compactare
a continuat Tn anii ‘50 ajungand ca la
inceputul anilor ‘60 si se demonstreze uti-
litatea sa. Totusi, in acea perioadi s-a
folosit mai mult in scopuri de cercetare
decét n proiectarea de rutind a mixturilor
asfaltice. In anul 1950, o delegatie din
Franta a vizitat Statele Unite si a studiat
metoda giratorie din Texas. LCPC a evalu-
at parametrii ce influenteazd compactarea
giratorie; in 1972 a finalizat un protocol in
ceea ce priveste metoda giratorie.

Cele trei variabile majore studiate au
fost unghiul de giratie, viteza de rotatie si
presiunea verticald. Tn Franta, aplicarea
compactdrii giratorii se face pentru a simu-
la densitatea apdrutd n stratul asfaltic la
sfargitul constructiei. Astdzi, compactarea
giratorie este folosita in mod obisnuit n
Franta ca parte a procesului de proiectare a
mixturii.

Mai recent, acest tip de compactare a
fost introdus in multe tdri. Mai nou api-
rutul girocompactor SHRP (SUPERPAVE)
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constituie un compromis fintre girocom-
pactorul LCPC, U.S. Army Corps of
Engineers si metodele Texas si se foloseste
si In Romania. Sistemul SUPERPAVE de
proiectare a mixturilor asfaltice reprezinti
cea mai noud metodd de proiectare a
retetei amestecului si este alcituitd con-
form cerintelor de perfomanti referitoare
la trafic si clima.

Aceastd metoda are ca obiectiv de-
finirea unui amestec optim de liant bitumi-
nos si agregate, amestec care furnizeazi o
mixturd rutierd ce are suficient liant bitu-
minos pentru durabilitate, suficiente goluri
in amestecul de agregate minerale si sufi-
cient volum de goluri in mixtura asfaltic3,
suficientd lucrabilitate si caracteristici sa-
tisficatoare ale performantei de-a lungul
duratei de viata a drumului.

Prin cele trei nivele de proiectare
(nivelul 1, nivelul 2 si nivelul 3) pe care le
are, metoda controleazid deformatiile per-
manente, fisurarea din oboseald i
fisurarea din temperaturi scizute.

Complexitatea fiecdrui nivel este n
functie de importanta drumului ce
urmeaza a fi construit si creste in mod
semnificativ de la nivelul 1 la nivelul 3.
Nivelul 3 necesita un numir mare de
incercdri, mai multe probe si mai mult
timp pentru a realiza proiectarea mixturii.
Nivelul 3 contine toate proprietitile
masurate Tn nivelul 2, in timp ce nivelul 2
contine toate proprietdfile mdisurate in
nivelul 1.

Cele trei nivele de proiectare se aleg in
functie de trafic. Pe misurd ce traficul
creste, se trece la un nivel superior de
proiectare a retetei mixturii asfaltice
(nivelul 1 (scizut) € 10" osii echivalente;
nivelul 2 (intermediar) £ 107 osii echiva-
lente; nivelul 3 (ridicat) > 107 osii echiva-
lente). Nivelul 1 se bazeazi pe proiectarea
volumetricd a mixturii asfaltice, in timp ce
nivelele 2 si 3 contin si incercari specifice
pentru determinarea caracteristicilor mix-
turii asfaltice, precum incercare de forfe-
care repetatd, Tncercare de forfecare
simpld, rezistentd la intindere indirects,
fluaj si rupere din temperatura scizuti,
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reometru pentru grinda Incovoiatd, incer-
care hidrostatici, incercare uniaxiali.

Trebuie specificat faptul ¢3, in metoda
volumetricd SHRP, efortul de compactare
este acelagi pentru toate mixturile, iar
numdrul de giratii este stabilit astfel incat
sa furnizeze o densitate care coincide cu
densitatea mixturii agternute pe drum, in
perioada de serviciu.

Spre deosebire de metoda Marshall,
procedura de compactare in metoda SHRP
este bazatd pe conditiile temperaturii
echivascoase a liantului ceea ce face ca
alegerea liantului bituminos sd fie inde-
pendentd de datele curbei de compactare.

Din concluziile ce rezultid din diverse
incerciri de laborator efectuate pe probe
din mixturd asfalticd cu retete diferite, se
constatd cid stabilitatea reprezintd o pro-
blemi de retetd a mixturii asfaltice iar

durabilitatea, o problemd de retetd con-
comitent cu una de dimensionare.

De, asemenea, o crestere a procentului
de bitum conduce la o cregtere a duratei de
viatd Tn laborator si o descrestere a rigi-
ditatii mixturii si a rezistentei la ornieraj, o
crestere a volumului de goluri din mixturd
conduce la o descrestere a duratei de viata
si la o descrestere a rigiditdtii mixturii si la
o crestere a rezistentei la ornieraj, deci
conduce spre o mai buni stabilitate, o
durabilitatea buni (o rezistentd la fisurare
prin oboseald bund) se obtine pentru un
amestec bogat in bitum si cu volum de
goluri mic.

Parametrii care conditioneazd rezis-
tenta la ornieraj prin fluaj sunt: utilizarea
de agregate dure si concasate, folosirea
unei granulozititi corespunzatoare functiei
stratului asfaltic, utilizarea agregatelor
curate, evitarea supraumplerii golurilor cu
Iiant bituminos sau mastic, controlul sus-

""" la temperaturi scdzute a
liantului bituminos si a masticului, evitarea
variatiei de compozitie a mixturii asfaltice
n timpul lucrului, acordarea unei atentii

deosebite la compactare. Curba granulo-
metricd a scheletului mineral influenteazi
atat comportarea la deformatii permanente
cat si comportarea la obosealad in aceleasi
conditii de incdrcare si temperaturi.

O mixturd ce are un amestec mineral
cu mai multa criblura (precum mixturile cu
fibra) prezinta deformatii specifice in incer-
carea de fluaj dinamic mai mici cu pani la
50% comparativ cu o mixturd ce are mai
multd parte fina.

O deplasare a curbei granulometrice
spre limita inferioard a zonei granulome-
trice conduce la o variatie mare a defaza-
jului intre solicitare i rdspuns n fncer-
carea de oboseald si la un numir mic de
cicluri de oboseald, deci la o inrdutitire a
comportarii la oboseal3.

Prof. dr. ing. Constantin ROMANESCU
Prof. dr. ing. Elena DIACONU

Sef lucr. dr. ing. Carmen RACANEL

- Universitatea Tehnicid

de Constructii Bucuregti -
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- pregatire documente de licitatie
- studli de prefezabilitate si fezabilitate, prolecte tehnice
- studii de fluenta a fraficului si siguranta clrculatiei
- studiii de fundatil
~ proiectarea drumurilor si autostrazilor
- urmarrea in timp a lucrarilor executate
- management in constructii
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| - supraveghere in exploatare
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- amenajari de albii si lucrari de protectie a podurilor

- documeniatii pentru transporturi agabaritice
- elaborarea de standarde, nomme sl preveder tehnice in

consiructia podurilor
- analize economice st calitaiive ale executiei de lucrad
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in contractele clasice pentru lucririle
de intretinere, Contractorul este responsa-
bil pentru executia lucrarilor care, in mod
normal, au fost definite de C.N.A.D.N.R.
S.A. Totodatd, el este platit pe baza
preturilor unitare stabilite pentru diferite
categorii de lucrdri. Acest tip de contract
poate fi definit ca un contract pe bazi de
Jinput” de lucrdri. De multe ori acest tip de
contract poate conduce la o Tmbunatitire a
metodelor de intretinere, dar, din diferite
motive, rezultatele sunt sub asteptdri.

Contractorul beneficiazd de un stimu-
lent necesar pentru a aduce la Tndeplinire
cantitatea maxima de lucrari, pentru a-si
maximiza cifra de afaceri si profitul (prin
relatia directd existentd intre plata si canti-
tatea de lucrari) dar, in acelasi timp, stimu-
lentul se dovedeste a fi nepotrivit pentru
Angajator, acesta fiind, de fapt, beneficia-
rul calitatii lucrérilor. S-a observat, uneori,
relatia nepotrivitd intre calitatea proiectu-
lui oferit Contractorului - care nu este
responsabil de acesta - cantitatea supli-
mentard de lucrari si capitalul investit,
raportate la calitatea, de multe ori nesa-
tisficdtoare, a produsului finit. Manage-
mentul si intretinerea drumurilor pe baza
performantei incearcd sd se adreseze pro-
blemelor legate de stimulentele nepotrivite.
Acest tip de contracte reprezintd un con-
cept nou, proiectat pentru a mari eficienta
operatiilor de intretinere a drumurilor.

Diferenta de bazad dintre acest tip de
contract si cel mentionat anterior este
aceea ca el este un contract bazat pe mi-
surarea iegirilor ,outputs” ce reflectd nive-
lele calitatii serviciilor drumului. Aceste ni-
vele de calitate vor fi clar definite Tn con-
tract. Misiunea noului tip de contract este
cresterea eficientei operatiilor de intrefi-
nere a drumurilor. Se va actiona in mod
direct asupra conditiilor fizice ale dru-
murilor, in favoarea utilizatorilor, pe in-

treaga durata a contractului, care, de re-
guld, este de cétiva ani. Contractul va ex-
tinde Tn mod semnificativ rolul sectorului
privat, de la simpla executie de lucriri, la
managementul si conservarea bunurilor
drumului.

Beneficiarii noului concept vor fi uti-
lizatorii de drum, C.N.A.D.N.R. S.A. si
contractorii sau alte intreprinderi din sec-
torul privat. Tntr-un sens general, gene-
ratiile viitoare vor avea posibilitatea s3 cu-
noascé nivelul de servicii la care si se ag-
tepte prin plata pe care o vor face pentru
utilizarea infrastructurii rutiere (taxe, tarife,
taxe de utilizator etc.). CN.A.D.N.R. S.A.
ar trebui sa beneficieze, in urma acestui
nou tip de contract, de obtinerea de con-
ditii generale de drum mai bune pentru
acelasi nivel de cheltuieli.

sponsabilitati

Intretinerea retelei de drumuri include
sarcini de rutind si sarcini periodice. intre-
tinerea de rutind constd n sarcini frecvent
necesare pentru mentinerea in functiune a
drumului, cum ar fi: reparatii ale denive-
larilor carosabilului, curdtirea canalelor,
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acoperirea crapaturilor, tdierea vegetatiei
etc. Intretinerea periodica constd in masuri
predictibile si mai costisitoare, de naturi
mai putin frecventd, proiectate pentru a
evita degradarea drumului: reasfaltiri,
incdrcdri cu beton asfaltic etc.
Managementul inteligent, interventiile la
timp, conform unei planificdri riguroase si
folosirea solutiilor tehnice adecvate sunt
elemente decisive. Este de asteptat ca
folosirea firmelor private specializate va
atrage castigarea eficientei §i va stimula
inovatiile fn comparatie cu practicile
traditionale de administrare a drumurilor.
Conditiile de drum pot fi exprimate prin
indicatori ai nivelelor de calitate, iar
acestia vor fi folositi in noul tip de contract
pentru a defini §i mdsura performantele
dorite. Tn termenii acestui nou tip de con-
tract, Contractorul va fi responsabil pentru
0 monitorizare si un control continuu al
conditiilor de drum si al nivelelor de ser-
vicii pentru toate drumurile sau sectiunile
de drum incluse in contract. Aceastd
responsabilitate nu este utild doar pentru a
indeplini in totalitate cerintele contractu-
lui. Global, este o activitate care ii va oferi
informatiile necesare pentru a fi capabil si:
- cunoascd gradul de respectare a nivelu-

lui de servicii cerut;
- sd defineascd si sd planifice intr-un timp

scurt toate interventiile fizice cerute pen-

11
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tru a se asigura ca indicatorii serviciilor
de calitate nu vor scddea niciodatd sub
pragul cerut.

Prin acest nou tip de contract, Con-
tractorul nu va primi, din partea angaja-
torului, instructiuni referitoare la timp si la
volumul de lucridri ce vor fi ficute. Con-
tractorul va avea toata initiativa si poate sd
faca tot ceea ce crede cd este necesar si
eficient pentru atingerea nivelelor de cali-
tate cerute. Este de asteptat ca acest nou
concept sd conducd nu doar la cresterea
eficientei, c¢i si la inovatii tehnologice.
Proiectarea lucririlor este responsabili-
tatea Contractorului. Este important sd se
cunoascd n amanunt conditiile actuale ale
drumurilor. Dacd sunt necesare lucrdri
initiale de reabilitare, Angajatorul va trebui
sd defineascd in mod clar nivelul de cali-
tate - sau standardul - dorit sa fie atins de
Contractor, pentru completarea si livrarea
drumului pe parcursul acestei faze con-
tractuale. Nivelele de calitate ale servici-
ilor vor fi definite din perspectiva unui uti-
lizator de drum si pot include factori cum
ar fi: vitezele medii de deplasare, confort,
caracteristici de siguranta etc. Pentru a fi
eficient, in acest tip de contract, Con-
tractorul are un puternic stimulent finan-
ciar. Pentru a-gi putea maximiza profiturile
el va trebui si-si reducd activitatile in mod
drastic, printr-o proiectare inteligentd a
interventiilor prin care sd poatd fi atinse si
mentinute in timp nivelele de performanta
previzute in ,outputs”. Acest tip de con-
tract se adreseazd Contractorului care are
un bun management. In sensul acestui tip
de contract, management Tnseamna
capacitatea de a defini, optimiza si de a
duce la bun sfarsit, Tntr-un anumit interval
de timp, interventiile fizice care sunt
cerute pe termen scurt, mediu si lung, pen-
tru a putea garanta faptul ca drumurile vor
rimane deasupra nivelului de calitate
agreat. Managementul inteligent, inter-
ventiile la timp si folosirea solutiilor
tehnice adecvate sunt elementele critice
ale unei firme cu profil specific. Este de
asteptat ci folosirea firmelor specializate
private, prin acest tip de contracte, va
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atrage castiguri semnificative Tn eficienta si
va stimula inovatiile Tn comparatie cu
practicile traditionale de administrare a
drumurilor. Atunci cand nu sunt solicitate
lucrari de reabilitare initiald sau de
fmbunatatire, este de asteptat cd, pentru a
se conforma contractului, Contractorul va
avea de executat, cel mai probabil, diferite
tipuri de lucréri, incluzandu-se aici volume
mici de lucrdri de reabilitdri initiale sau
fmbundtdtiri, activititi de Tntretinere de
rutind sau lucrari de intretinere periodica.

Definirea exacta a naturii lucrdrilor,
planificarea in timp, costurile si imple-
mentarea sunt toate ldsate Tn seama
Contractorului. Lucrarile de urgenta vor fi
previzute intotdeauna. In aceste cazuri
contractul va limita responsabilitatea
Contractorului stabilind cd Angajatorul va
aproba executia de servicii si o platd sepa-
ratd pe baza cantitatilor specifice propuse
de Contractor in fiecare caz, pe baza volu-
mului de lucrari estimate de fiecare data si
bazate pe preturile unitare incluse in ofertd
si Tn contract.

Este important sd se inteleagd faptul cd
n acest tip de contract Contractorii nu vor
fi platiti pentru ,inputs” (adicd pentru lu-
crarile propriu-zise, fizice, pe care ei tre-
buie sd le indeplineasca). Ei vor fi platiti
doar pentru ,outputs”, ca de exemplu, rea-
bilitarea initiald pentru a aduce drumul la
standardele predefinite (dacd asta se va
cere in documentele de licitatie), activita-
tile de ntretinere pentru asigurarea nive-
lelor de calitate si Tmbunatatiri specifice
(asa cum sunt ele prevdzute n documen-
tele de licitatie). Plata lunard a sumei,
platitd catre Contractor, va acoperi toate
serviciile de ntretinere fizice si non-fizice
furnizate de Contractor cu exceptia
lucrérilor de urgentd neprevizute, care vor
fi platite separat. Lucrdrile de reabilitare
initiald care au fost specificate In mod
explicit in contract de cétre Angajator vor
fi cotate pe baza unor cantititi masurate
Jla iesire” si vor fi platite dupda perfor-
mantele atinse. Plata lunarad agreatd pentru
serviciile si lucrdrile de intretinere a dru-
murilor va fi ficutd catre Contractor daca
acesta, pe parcursul lunii pentru care se
face plata, a atins nivelul de calitate al

serviciilor agreate pentru reteaua de drum
supusa Contractului. Impreund cu factura
lunard, Contractorul va raporta rezultatele
evaludrii lui in conformitate cu nivelele
serviciilor cerute, bazate pe sistemul pro-
priu de monitorizare care este obligatoriu.
Declaratia lui va fi, apoi, verificata de citre
Angajator sau de un reprezentant al aces-
tuia (consultant de supervizare), prin efec-
tuarea de inspectii. Dacd nivelele de cali-
tate ale serviciilor nu sunt indeplinite, plata
este redusd, la baza existind o formul3d
prevazuta in contract. Plitile pot fi chiar si
suspendate iar contractul anulat, dacj, pe
o perioadd de timp Contractorul nu reu-
seste sd atingd anumite praguri minime ale
nivelelor de servicii.

Ofertantii Tsi vor prezenta oferta finan-
ciard pentru: e lucrdri de reabilitare pri-
marda (daca |i se cere in Caietul de sarcini)
in forma unei sume globale, indicand, toto-
datd, cantitdtile din care rezulta ,iesirile”
masurabile, ,iesiri” executate in vederea
atingerii standardelor de performanta spec-
ificate In documentele de licitatie. Platile
vor fi efectuate in concordantd cu progre-
sul realizat in executia acelor ,iesiri” mai-
surabile; e serviciile de intretinere sub
forma unei valori lunare cerute Tn concor-
danta cu conditiile contractului; ® lucriri
de Tmbunitatire (dacd sunt cerute si numai
pentru cele indicate in documentele de
licitatie) sub forma de preturi unitare pen-
tru iesirile” fiecdrui tip de lucrare de
Tmbunatatire; platile pentru astfel de lucrari
vor fi efectuate in concordantd strictd cu
preturile unitare stabilite pentru acele
Jiesiri” pentru fiecare tip de lucrare in
parte; o preturile unitare pentru lucririle
de urgentd sub forma traditionald a bill-ului
de cantitéti. Pldtile vor fi efectuate pentru
fiecare caz de urgentd in parte printr-o va-
loare a lucrérilor estimatd de contractor si
aprobatd de angajator pe baza cantititilor
estimate si a unitdtilor cotate.

Sintetizand:

Pretul contractului va fi un pret fix. El
va fi specificat in contract si va contine:
a) pentru lucrdrile initiale de reabilitare: o
sumd fixd fermd care nu va putea fi modifi-
catd; b) pentru serviciile de intretinere: o
suma fixa platibila lunar; ¢) pentru lucréri
de Tmbundtatiri (modernizari): preturi uni-
tare, folosindu-se preturile incluse in bill-ul
de cantitdti; d) pentru lucrdri de urgenta:
preturi unitare, folosindu-se preturile incluse



in bill-ul de cantitati. In contract va fi
prevdzutd situatia fn care vor exista lucrari
care nu pot fi cuantificate la data semnirii
contractului. in momentul in care angaja-
torul considerd necesare lucrdri suplimen-
tare sau situafia o impune, acestea vor fi
evaluate si se va stabili pretul fix, care va
constitui o anexd la contractul de P.P.P. De
asemenea trebuie sa existe o clauzid de
ajustare a preturilor aplicabild tuturor pre-
turilor si activitatilor pentru a se putea
compensa cresterile rezultate din indexare
a preturilor.

Avand in vedere noua filozofie de
abordare a contractelor de fntretinere,
apreciem ca P.P.P. reprezintd o modalitate
simpla, flexibild si generoasa de abordare.
Exista si un alt motiv care recomanda PPP:
finantarea. Dacd noile tipuri de contracte
vor fi derulate respectindu-se procedurile

ITEF| PRIMEX SR.L, distribuitor ecxclusiv ol produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH si KEBU; AGRU (Austria), vii oferd o gamii largt de produse 5i solui apte de a rezolva
wroblemele dumneavousiri legate de: aparifia fisurilor i straturile de mixturi asfaltice; consolidiride terenuri, diguri; combaterea eroziunii solului: miirire capacitefi portante o terenurior
labe; impermeabiliziiii depozite de deseur, depozite subterane, candle, rezervoure; hidroizolafii si rosturi de diatafie pentru poduri, hidroizolufii erase.

TEHNOLOGII $I MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

+ geogrile si geotextile;

*hidroizolatii poduri:
dispozitive de rost;
geomembrane HDPE;
saltele INCOMAT,
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P.P.P. atunci:

- finantarea va fi asiguratd de citre parte-
nerul privat pe o perioada de timp care se
poate negocia;

- selectia candidatilor nu va fi ficutd din
punctul de vedere al pretului cel mai mic,
pundndu-se accent pe latura calitativi a
serviciilor care vor fi oferite, ceea ce in-
seamna o respectare a spiritului noului tip
de contract: performanta rezultatului final;

- selectia candidatilor, cu respectarea ce-
rintelor internationale in materie de pro-
curement, va putea oferi posibilitatea ne-
gocierii celor mai fezabile solutii si
preturi.

in conformitate cu prevederile O.G.

16/2002 (cu toate modificdrile ulterioare)

tipurile de contracte de P.P.P. abordabile

care se pot aplica sunt cele R.O.T. (reabi-
litare, operare, transfer). Pentru evitarea con-
fuziilor si interpretdrilor in cadrul actelor

legislative, P.P.P. se impune o rescriere a

Normelor Metodologice. Autoritatea Pu-

blicd initiatoare a procedurilor P.P.P. va

trebui sd identifice sursele de platd pentru
cej selectionati si s3 le prevad3 in bugetul
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propriu. Avdndu-se in vedere caracterul
nou al acestei modalitdti de abordare a
ntretinerii de drumuri, apreciem ca nece-
sard, pentru evitarea unor blocaje ulte-
rioare, pregdtirea si sustinerea unor pro-
grame - pilot care si poati fi studiate,
analizate i modelate.

Pentru Contractori intre-
prinderi din sectorul privat noul tip de
contract ar trebui sd deschida oportunititi
de afaceri prin care contractele pe
perioade mari vor furniza un mediu de
afaceri mai stabil. Cel mai mult vor benefi-
cia, probabil, generatiile viitoare deoarece
ele nu vor mai avea de plitit pentru recon-
structia drumurilor distruse datorita inefi-
cientei Intretinerii din prezent.

Ing. Narcis NEAGA
- Directorul Directiei Parteneriat
Public Privat a CN.A.D.N.R. S.A. -

sau alte

STEFI PRIMEX sr.

IMPORT-EXPORT MATERIALE $I UTILAJE CONSTRUCTI
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© huldoexcavatoare, incircitoare, dfindri compacori;

| © maiuri $i plici vibratoare;

® (ompresoare;
R o fiiietor de rosturi;
. o grupuri elecirogens;
» yibratori beton.

S.C. Stefi PRIMEX S.R.L.

Str. Fabrici nr. 46, sector 6, Bucuregti - Roméinia; Tel./Fax: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.13; e-mail: stefi@ely.leader.ro
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In cea mai mare parte a companiilor,
n decursul anilor, conducerea nu a invatat
sd foloseasca si sa aprecieze valoarea gra-
ficelor de control pentru procesul de con-
ducere. Evident, multi manageri au incre-
dere Tn puterea graficelor de control pentru
lucrdtorii de la egalonul de baza (de pro-
ductie). Companiile folosesc graficele de
control pentru a controla si monitoriza
procesele lor cheie de conducere. Multi
manageri inteleg, de asemenea, notiunea
de capacitate a procesului. Dar cand vine
timpul propriilor lor procese, managerii au
tendinta de a nu se gindi la cauzele comu-
ne sau speciale. Este ca si cum nu ar face
legitura Tntre procesele pe care ei le ges-
tioneaza si procesele de la esalonul de
productie. Existd o diversitate de motive
pentru care managerii continud sa
foloseascd rapoartele financiare n loc de
graficele de control:

e se simt in largul lor cu rapoartele finan-
ciare. Asa au Tnvatat managerii sa con-
duci afacerile. Este mai usor sd te uiti
ntr-un raport si si compari doud cifre.
Comparatiile includ:

- rezultatele lunii curente fatd de rezul-
tatele anului precedent;

- rezultatele lunii Tn curs fatd de preve-
derile bugetare;

- rezultatele anului curent pana la zi fatd de
rezultatele anului precedent pénd la zi;

- rezultatul anului curent pana la zi fatd
de prevederile bugetare.

Acest tip de comparatie faciliteaza
luarea deciziilor, cu toate cd, uneori, de-
ciziile pot fi gresite, asa cum a atras atentia
dr. Wheeler.
 managerii nu se simt in largul lor cu con-

ceptul de variatie Tn legdturd cu procesele
(evolutiile) financiare. Ar putea sd-si
aminteascd bilele rosii ale dr. Denig,
Tnsd ei tncd mai cred cd o modificare de
5% 7n orice cifrd de ordin financiar (cum
ar fi vanzirile) este semnificativd si ar

14

trebui unul sau doud motive pentru care
aceasta s-a schimbat atat de mult.
chiar dacd un manager ntelege varia-
tiile, el considerd ca lucreazad prea mult
pand cand un grafic de control va sem-
nala ci existd o problema. Motivul clasic
pentru ca un grafic sa scape de sub con-
trol (in plus fatd de punctele situate din-
colo de limitd) este atunci cand ai de-a
face cu o serie de 7 puncte deasupra sau
sub medie. Un manager nu doreste si
astepte 7 luni pdnd sd ia o decizie.
Testele zonale permit identificarea situa-
tillor scapate de sub control mai repede
(doud pand la cinci luni). Evident, pentru
un manager, daca rezultatul dintr-o luna
este situat dincolo de limitele de control,
trebuie si fie o cauzi speciald. Insi,
dupd pdrerea managerului, el ar fi stiut
acest lucru oricum.
® managerii considerd cd limitele de con-
trol sunt prea largi pentru a le utiliza in

luarea deciziilor.
¢ managerii nu vor si creadd cd cineva
poate prognoza viitorul pe baza trecutu-
lui. Ei cred ca trebuie luate in conside-
rare toate efectele activitdtilor viitoare
planificate asupra rezultatelor financiare.
Daca se vrea a se atrage managerii in a
folosi graficele de control trebuie s3 li se
raspunda la nevoile lor si sd i se rezolve
problemele pe care le au in folosirea gra-
ficelor de control. Ce mai trebuie facut este
de a i se prezenta interpretdrile suplimen-
tare pe care managerul le poate dobandi
prin analiza rezultatelor pe un grafic de
control.

Un motiv major pentru care managerii
nu folosesc graficele de control in monito-
rizarea datelor financiare este ci, prin ele
insele, graficele de control nu oferd toate
informatiile de care au nevoie. Ei au nevoie
de informatii privind performantele lor
vizavi de bugetul planificat si de anul pre-

cedent. Tns3, mai au nevoie si de informatii

continute fn graficele serie-timp, chiar

daca ei nu le cunosc inca de la inceput.

S-a constituit o echipd care si defi-
neascd cati manageri la nivel superior si
cati la nivel de sucursald sunt necesari,
lunar, pentru a gestiona afacerea. Echipa a
cuprins manageri de sucursald si asociati ai
acestora care sunt experti in grafice de
variatie si control. Era cunoscut ci, orice
sistem de monitorizare financiard trebuie
totusi s includ3 elementele fundamentale
din raportérile financiare. Acestea includ
cel putin urmdatoarele:

- rezultatul lunii precedente si cum se
acordd acesta cu bugetul;

- rezultatul anului curent pana la zi si cum
se compard acesta cu prevederile buge-
tare si cu anul precedent pani la zi.

Echipa a definit de asemenea cum ar
putea metoda serie-timp sd extindd capa-
citatea conducerii de a folosi si interpreta
datele de ordin financiar si a lua decizii pe
baza acestei interpretdri. Aceasta include
capacitatea de a vedea o imagine a proce-
sului de gestiune in timp in locul unei
secvente Tn timp, prezentatd Tn rapoartele
financiare traditionale, a determina daca
existd tendinte pe termen scurt si lung, a
identifica repede problemele potentiale, a
obtine un semnal atunci cand intervine o
schimbare majord, a prognoza rezultatele
lunii urmétoare, a prognoza impactul unei
tendinte pe termen scurt, daci aceasta per-
sistd si a prognoza rezultatele pana la
sfarsitul anului curent.

Echipa a trebuit s3 determine cum s3
trateze cele doud componente majore ale
analizei: tendintele si prognozele. Analiza
graficelor serie-timp este diferitd, funcie
de existenta sau lipsa unei tendinte. Tn
plus, prognoza nu este o stiintd exacta.

De cand acest proces a devenit dis-
ponibil managerilor si conducétorilor din
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organizatie, a avut loc o transformare. in
primul rand, datele formatului seriilor de
timp este utilizat lunar de echipa de con-
ducere in sedintele cu conducatorii si mana-
gerii individuali. Aceastd utilizare a creat
conditiile in care conducerea examineaza
in detaliu datele.

Realizarea graficelor a creat o legdtura
intre diagonala de control a procesului si
cele de control financiar. Managerii Tnvatd
sd reactioneze la graficele seriilor de timp.

In al doilea rand, utilizarea schemelor
seriilor de timp in procesul de elaborare a
bugetului a Tmbunititit examinarea regu-
lata a stadiului bugetului si planificarea in
care rezultatele procesului cresc cu x pro-
cente sau x + procente in urmdtorul tri-
mestru sau an.

Aceste afirmatii se fundamenteazi cu
ntrebdri privind ce element din proces a
fost examinat sau Tmbundtitit pentru
sustinerea obiectivului declarat. intrebarea
«Este istoria de partea noastrd?” a devenit o
intrebare frecventd in sedintele Tn care se
examineazd bugetele si planurile. Gra-
ficele oferd managerilor o mai bunad

N WP .

intelegere a modului de realizare a proce-
selor lor individuale.

in al treilea rand, la aplicarea seriilor
de timp financiare a apdrut o noud solici-
tare. La sfarsitul anului, auditul a determi-
nat o intdrziere in publicarea datelor pani
la finalizarea auditului.

Aceastd Tntirziere a creat o bresd intre
graficele procesului Tntrucit procesele con-
tinud de la o zi la alta, de la sdptimani la
sdptdmand fatd de examinarea care are loc
n lumea financiara.

Stirea bund constd in faptul c3 cererile
vin din partea liderilor si managerilor citre
contabilitate, n fiecare zi solicitand
prezentarea momentului cind schemele
sunt din nou disponibile.

n sfarsit, odatd cu introducerea seriilor
de timp financiare, procesul de utilizare in
comun a datelor financiare de citre mem-
brii echipei, asociatilor a devenit mai usor
de realizat.

Extrasele din rapoartele disponibile Tn
cadrul programului ne ajuti s3 ne concen-
trdm, ca echipd, asupra domeniilor care
necesitd examinare,
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Concluzii

Prin combinarea rapoartelor financiare
traditionale cu analizele pe bazi de serii
de timp, conducerea dispune de un instru-
ment mai bun, pentru analiza indicatorilor
financiari ai companiei. Aceastd abordare
se axeazd pe utilizarea tendintelor pentru a
se furniza conducerii informatii pe care ei
sd le poatd folosi la adoptarea deciziilor.
Se utilizeazd atit tendintele pe termen
scurt, cdt si pe termen lung. Prognoza
rezultatelor viitoare permite conduci-
torilor sd cunoascd impactul daci ten-
dintele continui si le permite s& fintre-
prindd actiuni din timp.

Trad. de Drd. ec. Aurel PETRESCU

- Director General Adjunct Economic

al C.N.A.D.N.R. S.A.-
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Emulsiile bituminoase

,O poveste care incepe
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acum 81 de ani!“...

Nu cu mult timp in urmd, in organizarea Asociatiei Profesionale de Drumuri si
Poduri Bucuresti, a Asociatiei Producatorilor de Emulsii Bituminoase din Romdnia, in
colaborare cu SOROCAM, COSAR-BITUNOVA si GENESIS, la Sala Madgearu din
Complexul ROMEXPO Bucuresti, a avut loc Simpozionul cu tema: ,Emulsia bitumi-
noasd - un liant excelent pentru imbracaminti rutiere destinate drumurilor nationale

Etienne le BOUTEILLER
- Director Tehnic
si de Dezvoltare COLAS S.A. -

Emulsii bituminoase

Emulsiile bituminoase! O poveste care
incepe acum 81 de ani. Mai precis, in anul
1923, in Franta a fost fabricatd prima data
emulsia bituminoasa. In 1929, a fost creati
Societatea COLAS. Insusi numele provine
dintr-o o strinsa legiturd cu emulsia bitu-
minoasd (COLd ASfalt). COLAS a pus la
punct si a dezvoltat incontinuu tehnologia
emulsiei bituminoase.

Povestea a continuat si continua si azi,
dupd 81 de ani, pe toate drumurile din
lume. Emulsia este fabricatd si utilizata n
toate tirile, bogate sau sdrace, cu climat
cald sau rece, din Nord sau Sud...

Emulsionarea bitumului Tn apd este un
procedeu de Tnaltd tehnicitate care a evo-
luat continuu, realizdnd un progres de la
structurile eterogene (foto 1) spre o micro-
structurd uniform3, cu particule ce nu
depdsesc un micron (foto 2).

Fabricatd Tn uzine din ce n ce mai
moderne, in care dozirile tuturor ingredi-
entelor sunt automatizate, procesul de fa-
bricare este girat de calculator, dozatoarele
sunt dotate cu vane motorizate cu termo-
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si judetene, precum si drumurilor comunale si ordsenesti”.

Dintre temele abordate, amintim:

* Diagrama privind emulsiile bituminoase in Europa si in lume;

e Fabricarea de emulsii bituminoase pentru diferite conditii de temperatura exte-
rioard, relief, anotimp si starea imbracamintii rutiere;

* Tehnologii de folosire a emulsiilor bituminoase;

* Programele generate de HG nr. 1254/2000 privind aprobarea proiectului ,,Anul
2004 - anul colectivitdtilor rurale” (Anexa 1.1 privind programul de construire,
modernizare, reabilitare si reparare a drumurilor judetene gi comunale).

Una dintre cele mai interesante teme a fost expusd de citre domnul Etienne le

BOUTEILLER, Director tehnic si de dezvoltare al COLAS S.A. In cele ce urmeazi, va

prezentam un rezumat al acestei expuneri.

reglare, electromagnetice sau pneumatice.
in domeniul emulsiilor au fost create
organizatii eficiente, SFERB - sindicatul
fabricantilor de emulsie din Franta care a
fost membru fondator al IBEF - Federatia
Internationald a Emulsiilor de Bitum.
Incepand din anul 1993, in Franta se
organizeazd la fiecare 4 ani Congresul
Mondial al Emulsiilor, primul avand loc la
Paris, ultimul avand loc in 2001 la Lyon.
Pana acum toate congresele au fost organi-
zate si sponsorizate de COLAS SA Franta.
Interesant este faptul ca la acest congres
participa fabricantii de emulsii de toate ca-
tegoriile, din domeniul rutier - bineinteles,
dar si din domeniul alimentar, al vopselelor,
cosmetic si altele. Rolul benefic al acestor
schimburi de experienta interdepartamen-
tale este reflectat de problematica ampla
abordatd. Dacd in domeniul rutier suntem
interesati atat de stabilitatea la stocare si
transport a emulsiilor, dar si de timpul de
rupere al acestora, Tn domeniul alimentar
este interesantd stocarea, nsd timpul de
rupere nu este relevant. In acest domeniu
este semnificativd Tnsd gama de emulsii
duble sau triple etc. Sunt editate de aseme-
nea manuale de specialitate in domeniu.
Dupd modul de utilizare, emulsiile pot
fi impartite in doua categorii:
e Emulsii de suprafata, utilizate la:

- strat de amorsare;

- tratament de suprafatd: tratamente, stra-
turi de protectie (vezi balast stabilizat,
uneori beton de ciment);

- emulsii de anrobare: straturi foarte subtiri
executate la rece (in terminologie anglo-
saxond slurry-seal sau microsurfacing),
reprofilare (anrobat bituminos executat la
rece), mixturi asfaltice la rece, reciclri
Lin situ”,

Tn expunerea de astizi vom insista asu-
pra a doud domenii de utilizare: tratamente
bituminoase si recicldri la rece ,in situ”.

Domenii de utilizare

Tratamente bituminoase

Definitie: ,Strat de uzurd subtire, con-
stituit dintr-o succesiune de straturi succe-
sive de liant si agregate minerale”.

in Franta, producatorii de emulsie bitu-
minoasd afiliati la SFERB produc anual o
cantitate de 850.000 tone. Impreuni cu
producatorii neafiliati la SFERB se estimeaza
o productie anualad de circa 1.000.000 t.
Din acestea: 690.000 tone tratamente si
amorsare si 160.000 tone emulsie de anro-
bare (reciclare, SFSR). Dupa cum se poate
remarca, emulsiile pentru tratamente sunt



Foto. 1. Emulsie de bitum in api
cu structurd eterogend
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Foto. 3. Tratament corect, agregate
curate, uniforme

Foto. 2. Emulsie de bitum in apa
cu microstructurd uniformi

Foto. 4. Tratament incorect, agregate
murdare, neuniforme

Tabelul 1. Exemplu de calcul dozaj pentru un tratament simplu

Tip sort Emulsie kg/m’ Agregate
agregate 65% 69% litri/m’
4/6 1.20 1.10 6-7
6/10 1.50 1.40 8-9
10/14 - 1.85 11.5-13

preponderente: 563.000 t, cu care se reali-
zeazd anual 280 mil. m®, adici 50.000 km
de drum (cca. 5%) din reteaua nationald
franceza. Situatiile sunt comparabile in nu-
meroase {dri.

Tipuri de tratamente

Dupi succesiunea de straturi de liant si
de agregate minerale, tratamentele bitumi-
noase sunt:

- tratament simplu (monostrat)

- tratament simplu cu 2 straturi comple-
mentare de agregate

- tratament dublu

- tratament ,sandwich”

Scopul realizdrii unui tratament este
constituirea unui strat de uzurd realizand
restabilirea caracteristicilor de suprafati
(aderentd - sigurantd) si asigurarea etan-
seitdtii drumului.

Avantaje: raportul calitate / pref - cu
costuri mult reduse se acoperd mari supra-
fete de drum, economie de energie - tehno-
logie la rece, fird consum suplimentar de
energie, materiale reduse cantitativ fati de
orice altd tehnologie, adaptabilitate - multe
tipuri, fiecare cu multe dozaje.

Limite de aplicare: nu are aport struc-
tural direct (de retinut ,nu direct” - vom
reveni asupra acestui aspect foarte impor-
tant), piatrd alergitoare Tn prima fazd post
realizare - aspect asupra ciruia se poate
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interveni, mare atentie in cazurile de drum

cu trafic ridicat si zone cu eforturi tan-

gentiale importante (sensuri giratorii, vira-
je stranse).

Important: aport structural indirect -
indus. Un drum etangat ,apdri” modulul
de elasticitate al corpului de sosea, prin
realizarea impermeabilizirii acesteia. O
structurd permeabild, unde apa din preci-
pitatii poate patrunde prin fisurile apirute
este rapid afectati.

Puncte esentiale pentru asigurarea
reusitei unui tratament:

* Calitatea agregatelor:

- caracteristici intrinseci ale rocii de prove-
nientd a agregatelor minerale: Los Angeles
- rezistenta la uzurd, MicroDeval - rezis-
tenta la uzurd, PSV - rezistenta la polisaj.

- caracterisitici ale agregatului prelucrat:
granularitate (uniformitatea si strictetea
sortului previzut), formi (evitarea agre-
gatelor ne-poliedrice - ex. lamelare, acicu-
lare), curitenie (foto 3, foto 4).

e Emulsii adaptate:

- natura liantului, continutul de bitum
(EBCR 65%, EBCR 69%), timpul de
rupere;

- vdscozitate (care se poate regla din retetd
sau din temperatura de r3spandire);

- adezivitate, conditii climatice, de trafic.

Fatd de exemplul din tabelul 1, se cal-
culeazd factori de corectie ai dozajelor de
emulsie functie de starea suportului (sirac
- bogat in liant, Tnsorit - umbrit, deal -
munte - cAmpie, sinuozitate traseu, etc.),
trafic, forma si natura agregatelor.

Tn urma indelungatei experiente do-
bandite Tn ani si ani de cercetri si de feed-
back cu aspectele practice din santiere, s-
au pus la punct programe de calcul ale ti-
purilor de tratamente si dozaje de
liant/agregate.

Reciclarea la rece ,in situ” prin proce-
deul NOVACOL:

De ce il numim ,reciclare”? Deoarece
se reutilizeazd materialul din drumul
existent. De ce il numim ,la rece“?
Deoarece se realizeazd cu emulsie - la
temperatura ambiantd (existd si reciclari
la cald, realizate cu/fard bitum fierbinte,
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dar cu aducerea materialului reciclat la

temperatura de lucru (150 - 180°C).

De ce il numim ,,in situ“? Deoarece
se face la fata locului. Procedeul NOVA-
COL consta n frezarea straturilor de
tratat (pe adancimi de la 5 la 20 cm),
aport de emulsie si eventual corector de
granulozitate (aport de agregat mineral
stabilit Tn urma analizelor efectuate n
laborator pe probe prelevate din stra-
turile superioare ale drumului de reci-
clat), malaxare, punere Tn operd, com-
pactare.

Avantaje:

- rapiditate Tn executie: cadentd de execu-
tie de 5.000 - 8.000 m¥/zi;

- relipirea straturilor rutiere dezlipite in
timp sau care nu au fost niciodatd bine
lipite;

- regenerarea bitumului Tmbatranit prin
amestecul cu emulsia bituminoas3;

- ameliorarea caracteristicilor mecanice
ale drumului;

- prin porozitatea remanenta a stratului re-
zultat, intdrzie propagarea fisurilor;

- ameliorarea planeitatii.

Un alt exemplu de tratare a unui drum
cu solutia NOVACOL drum 2 x 2 benzi,
tratat diferentiat pe banda de trafic greu de
cea de trafic turisme. In faza de cons-
tructie, un drum este tratat - in principiu -
in mod omogen fin profil transversal. in
exploatare, un drum este supus unui trafic
diferit pe cele doud benzi, in general ban-
da dinspre acostament suportand un trafic
greu, mult mai agresiv fatd de cel de pe
banda mediana. De aceea o solutie adap-
tatd poate fi repararea cu solutii diferite a
celor doui benzi. In exemplul de mai jos,
dupd decaparea straturilor de legiturd si de
uzuri, pe banda lentd a fost aplicat un nou
strat de legaturd cu liant foarte dur, care
aduce un modul de deformatie ridicat. Pe
banda mediand a fost aplicat procedeul
NOVACOL, dupd care toatd sectiunea a
primit un strat de rulare nou. In concluzie
toate referintele procedeului NOVACOL il
recomandd ca pe o excelentd tehnologie

de retratare a unei structuri rutiere
imbatranite, remarcandu-se a fi un pro-
cedeu fiabil cu referinte care stau la baza
acestei afirmatii. Are un comportament
foarte bun chiar si sub trafic ridicat, este o
tehnica anti-propagare a fisurilor prin volu-
mul de goluri remanent, reprezinti un pro-
cedeu care restructureazd si regenereazi
un drum, are un randament important
5.000 - 8.000 m*/zi. Pe timpul lucririlor si
n faza imediat urméatoare genereazi o jend
redusd utilizatorilor, este un procedeu
competitiv care respectd mediul incon-
jurdtor (consum limitat de resurse naturale,
fard zgomot sau praf).

Expunerea domnului

Etienne le BOUTEILLER

- Director Tehnic si de Dezvoltare
COLAS S.A. -

Traducere si adaptare:

ing. Ovidiu OPREA

- Director departament emulsii
S.C. SOROCAM S.A. -

FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH « FLASH e FLASH
EXPOCONSTRUCT 2004

in perioada 5 - 9 mai, Ministerul Trans-
porturilor, Constructiilor i Turismului a
organizat la Complexul expozitional
ROMEXPO manifestarea sub genericul
LEXPOCONSTRUCT 2004".

Au fost prezentate cu acest prilej cele
mai noi realizdri Tn domeniul construc-
tiilor, echipamentelor, tehnologiilor de
profil, atat din tard, cét si din strdinatate.
Interesul deosebit generat de aceastd mani-
festare a facut ca un numdr impresionant
de vizitatori si fie prezenti la standuri.

Au fost incheiate numeroase contracte,
s-au stabilit proiecte si strategii de viitor,
unul dintre punctele de atractie constitu-
indu-1 si prezenta a numeroase echipamente
si utilaje de ultim& generatie din domeniul
constructiilor si materialelor rutiere.

CM.
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De-a lungul timpului, despre Anghel
SALIGNY s-a scris mult, apiridnd numeroa-
se articole, discursuri comemorative si
monografii, toate acestea prezentand nsa
pe larg activitatea sa de constructor de cai
ferate si poduri, fard Thsd a se referi decat
succint la restul domeniilor in care a lu-
crat. Aceste scrieri, desi numeroase, nu au
facut decét si arunce o lumind palida asu-
pra celui care a fost “o glorie a Roméniei”,
dupd cum l-a numit regele Carol I. i
aceasta, pentru cd activitatea lui Anghel
SALIGNY creeaza adevirate probleme cer-
cetitorului, atat datoritd multitudinii ocupa-
tillor sale, cét si datoritd faptului cd multe
acte si scrisori s-au pierdut Tn timpul pri-
mului razboi mondial sau au fost distruse
intentionat in timpul perioadei comuniste.

Totusi, cercetdnd arhivele serviciilor in
care a |lucrat, amintirile si documentele pu-
tinilor elevi si colaboratori pe care i-am
mai putut gisi, folosind amintirile profeso-
rului lon IONESCU, ale chimistului Alfons
SALIGNY si inginerului Emil PRAGER, se
poate construi aproape pas cu pas, activi-
tatea profesionald a celui care si-a scris
opera Tn piatrd si fier pe paméntul
Romaniei, a celui care a luptat neobosit
pentru crearea corpului tehnic roman.

Familia lui Anghel SALIGNY este de
origine francez3, fiind urmasa primei vic-
time a Noptii Sfantului Bartolomeu, acel
vestit amiral Coligny. Neputind rezista dra-
gonadelor organizate de Ludovic al XIV-lea
si previzand consecintele tragice ale revo-
carii edictului de la Nantes, Tn anul 1686

20

NI N O

familia pardsegte Franta refugiindu-se intai
la Wurtemberg si pe urma in Prusia.

Un urmas al acestei familii, Alfred
Rudolf de SALIGNY, fiind nevoit sa-si cas-
tige existen{a, ajunge pe meleagurile noas-
tre, adus de niste boieri moldoveni pentru
instruirea odraslelor lor. Tmpreuni cu
Alfred, in Moldova a venit i fratele acestu-
jia Constantin de SALIGNY, care incantat
de frumusetea folclorului romanesc, la Tn-
toarcerea in Prusia, publica in anul 1850 la
Mayence o culegere de folclor intitulati
«Fleurs roumaines”, culegere reeditatd Tn
anul 1855 impreund cu Leopold de MAYER
si Alexandru BERDESCU. De altfel, in
urma unei noi cilitorii, de data aceasta la
Focsani, Constantin de SALIGNY organi-
zeazd n 1864 un concert de muzicd roma-
neasca la Pesta, concert in care este inter-
pretat si un cintec romanesc scris de acesta
si intitulat ,Acum e miezul noptii”.

Nu se cunoaste anul precis cand Alfred
Rudolf de SALIGNY vine ca dascal in Tara
Moldovei. Numai atét se stie, ca familiile la
care el se tocmeste pentru Tnvatatura copi-
ilor, erau ale boierilor Ghica si Sutu si ca
era un mare artist Tn amenajarea gradinilor
cu flori. Sotia dascalului venit din Prusia se
numea Szarsk si era polonezd, nruditd cu
familii din judetele din nordul Moldovei.

Cu pregitirea aleasa pe care o avea, nu
era greu ca dascdlul venit din Prusia sa fi
fost pe placul celor la care lucra. Numai c3
felul de trai fird stipan al celui venit aici

sd-si castige existenta, nu se putea Tmpédca
cu obiceiul pdmantului, unde munca
aceasta nu se cumpdra cu ora sau cu luna,
ci cu toptanul. De aceea, cum la noi erau
putine scoli, Alfred SALIGNY reuseste si
deschida cu ajutorul lui Mihail Kogilniceanu
0 scoald in Focsani, scipand de povara de
simbriag pe la curtile boieresti. Si agsa se
stabileste Tn Moldova tindra familie, in-
chegéndu-si un rost pentru traiul de toate
zilele si pentru cresterea copiilor ce aveau
sd vind; iar dupd Unirea Tarilor Romane,
cand s-a cerut strdinilor stabiliti n tard si
declare care voiesc sd devind cetiteni ro-
mani, familia SALIGNY cere incetitenirea.

n primele zile din luna mai 1854, se
anuntase un iarmaroc langa Focsani. Tana-
rul dascal si sotia sa aflandu-se in drum
spre iarmaroc sunt prinsi de o ploaie toren-
tiald si obligati s se adiposteascd in co-
muna Serbadnesti. Drumurile devenite im-
practicabile din cauza ploilor, 1i impiedici
sd-si continue cdldtoria Tn ziua urmitoare
obligandu-i s poposeasci la un han. Acolo
si Tn aceastd imprejurare, la 2/14 mai 1854
se naste al doilea copil al lui Alfred
SALIGNY, care primeste numele de Anghel.
Ploaia a durat cateva zile si apele care
patrunseserd in han, au ridicat pe sus patul
noului ndscut.

Era parcd o prevestire cd acesta va avea
de luptat in viatd cu furia apelor gi de fapt
a avut mult de luptat cu ele. Tn lupts cu
Prahova, Trotusul, Siretul, Dunirea si Marea
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Neagrd a iesit insd continuu victorios. Noul
ndscut nu era primul copil, deoarece cu un
an mai Tnainte venise pe lume un baiat cu
numele de Alfons si o fatd - Sofia. Micul
Anghel se vedea a fi voluntar si plin de ini-
tiativd incd de la vérstd frageda, urmarind
cu tenacitate tot ce isi propunea.

Trecand anii prunciei nestiutoare si ve-
nind vremea invataturii, parintii |-au luat sa
nvete carte In propria lor scoald pe care o
Tntemeiasera la Focsani.

Cele patru clase primare deci - si apoi
patru ani de gimnaziu - Anghel SALIGNY
le-a ficut la Focsani. Inscris Tn prima serie
la finfiintarea gimnaziului, in 8 ianuarie
1866, Impreund cu fratele lui mai mare,
are drept profesori pe Stefan Neagoe si mai
tarziu pe Nicolae Tipeiu si Albini, oameni
cu o aleasa culturd, indrigostiti de munca
lor. SALIGNY are colegi de clasi pe cei ce
aveau sa fie mai tarziu inginerul Stefan
GHEORHIU si profesorul SUCHIANU.
Dupd marturisirile colegilor sai tanirul
SALIGNY nu se prea omora n primii ani cu
fnvdtatura, invatand numai atat ct sa poata
lua note de trecere |a toate materiile, Tnva-
tatura fiindu-i Tngreunatd si de faptul c3
acasd vorbea in francezd si germana. Dar,
dintre obiectivele de studiu, baiatul sbur-
dalnic incepe sa indrageascd in mod deo-
sebit matematica. La terminarea celor patru
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clase ale gimnaziului, in Focsani neexis-
tand Tnca liceu, parintii se hotirisc s trimitd
pe bdieti - pe Anghel si pe Alfons - in
Prusia, la Postdam, pentru continuarea li-
ceului si mai tarziu a studiilor superioare.
Din primele zile ale sosirii in Prusia, in-
cepe o existentd plind de neplaceri. Lipsiti
de grija prevenitoare a parintilor si mai ales
de mijloace materiale, cei doi copii cautd
0 gazda care sd se multumeasci cu putinul
pe care puteau ei si-l ofere. Tntrucét, n
urma unei scrisori primite din partea unui
profesor se pdrea cd cei doi biieti au Tnci
nevoie de supraveghere, tonul scrisorii
fiind destul de grav, parintii s-au speriat si
vanzandu-si lucrurile, au plecat cu toati
familia la baieti pentru a-i supraveghea.
Luand cu ei si fata, o Tnscriu la Conser-
vatorul de Muzicd din Berlin, unde la 15
ani obtine premiul intdi pentru pian. Ca si
n tard, ei continud si se preocupe de edu-
catia si Tnvatdtura copiilor, iar dupd cativa
ani, parintii, socotind ci pericolul a trecut,
fac calea intoars3 spre tara.

Fratele cel mare, Alfons, se inscrie pen-
tru studiul chimiei la Universitatea din
Berlin, iar la terminarea facultatii revine Tn
tard, fiind primul chimist roman cu stri-
lucite studii in strdinitate.

Anghel se hotdriste si studieze astro-
nomia, nscriindu-se tot la Universitatea
din Berlin. Actul de inscriere este semnat
de cel mai mare matematician al Ger-
maniei,  profesorul  Karl  Theodor
Weierstrass, iar certificatul de frecventare a
cursurilor este semnat de un mare fizician
german A. Hohnholtz. Influenta acestor
renumiti oameni de stiintd se va resimti
mai tarziu in metoda sa de cercetare si in
cunostintele sale temeinice si multilaterale
in domeniul stiintelor fizico-matematice.

Cu timpul insd, marile constructii de
cai ferate §i fabrici din miscarea de dez-
voltare tehnica si economica a imperiului
german, l-au ficut pe SALIGNY si-si dea
seama cd, in calitate de inginer, putea fi
mai de folos tdrii sale decit ca astronom.
Astfel se Tnscrie ca student la Scoala Teh-
nica Superioard din Charlottenburg, langi
Berlin. Cu ravna sporiti se avanti in studiul
constructiilor, muncind foarte mult si se-
rios, asa cum o dovedesc caietele cu note
si schitele luate la cursuri. La instruirea si
formarea sa ca inginer, au contribuit in
special, doi maestrii renumiti: profesorul
de poduri Schwedler si profesorul de con-
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structii hidraulice Franzius. Nu se cu-
noaste data exactd cand SALIGNY a termi-
nat Scoala tehnicd superioard din
Charlottenburg, intrucat diploma sa nu a
fost gasitd, fiind trimisd Tmpreund cu alte
acte de familie in 1916 la Moscova in
tezaurul bincii nationale. ns3 din certifi-
cate de la practica ficutd in Prusia si
Saxonia precum si din statul de serviciu,
reiese cd a terminat studiile in anul 1874.
inainte de a se intoarce in tard a lucrat ca
inginer la lucrdri hidraulice in nordul
Prusiei si la constructii de cdi ferate tn
Saxonia, unde sub conducerea Ilui G.
Mehrteus a lucrat la constructia liniei fe-
rate Cottbus - Frankfurt pe Oder in perioa-
da 1 august 1874 - 1 noiembrie 1875. Cu
aceasta ocazie a cunoscut la Cottbus pe
Thereza Kohna, care-i va deveni sotie,
sprijinindu-I Tn intreaga lui viatd si consti-
tuind pentru SALIGNY reazemul principal
n Tntreaga lui activitate.

In certificatul eliberat de profesorul
Mehrteus, ,Angelo de SALIGNY aus
Focsani in Rumanien” este calificat drept
un inginer foarte talentat si muncitor,
Jucrdrile sale fiind remarcabile si ficand
dovada nu numai a priceperii sale, ci si a
deosebitelor sale cunostinte teoretice”.

Intors in tard in anul 1875, SALIGNY
intrd ca inginer Tn administratia de stat la 1
ianuarie 1876, Tn serviciul de poduri si
sosele, Tn ajunul marelui eveniment al ob-
tinerii independentei.

Imediat este trimis la Praga pentru
receptionarea de material rulant pentru re-
teaua de cai ferate ce se construiau 7n (ar.
Rechemat in tard in 26 aprilie /8 mai 1876
de cétre inspectorul general Charlier, tra-
seazd aleile de pe soseaua Kiseleff, iar Tn-
cepand cu 1/13 iunie este atagat la serviciul
de control al liniei ferate Ploiesti - Predeal,
de fapt singura lucrare concesionats care a
putut avea un control din partea perso-
nalului tehnic roman. Tn continuare
SALIGNY se ocupa Tn perioada 1877 - 1880
de intretinerea si terminarea lucririlor de
pe linia Ploiesti - Predeal, podurile execu-
tate sub controlul siu pe aceasti linie,
fnsumand peste 1.150 m si de studiul liniei

21




2004
NR. 11 (80)

pE]

APDP.

ASOCIATIA
PROFESIONALA 7
DE DRUMURI /
$1 PODURL /
PIN ROMANIA

ferate Buda - Slinic. Tn aceastd perioads,
in 1879 o echipi de tehnicieni romani sub
conducerea inginerului Dimitrie Frunzd,
studiazi si construiegte linia feratd Buzdu -
Focsani - Mardsesti, lucrarea terminandu-se
Tnainte de termen n 1881.

Urmarile tuturor acestor lucrdri nu in-
tarzie si se vadi. De unde un km de cale
feratd executatd de firmele strdine costa
306 mii lei, aceeasi lucrare executatd de
tehnicienii romani in conditii tehnice su-
perioare, revenea la 100 mii lei.

Din punct de vedere al tehnicii, ultimul
pitrar al secolului trecut poate fi considerat
ca o perioadd de afirmare a cadrelor noas-
tre tehnice. Anghel SALIGNY nu avea nici
25 de ani, cind i se dd misiunea anevoioasd,
dar necesar3, de a revizui podurile cons-
truite si de a controla executia celor aflate
n constructie. Astfel, Tn fata tehnicienilor,
au stat atunci sarcinile importante de a re-
vizui, consolida si reface liniile ferate con-
struite de citre concesionari, de a executa
noi linii ferate, a lega prin cale feratd si
pod peste Dundre, Dobrogea si restul tarii,
a construi instalatii portuare la Dundre si
Marea Neagra.

De toate marile lucrari publice, execu-
tate Tn aceastd perioadd, lucrari care au o
mare insemnatate economica, si care cons-
tituie totodatd podoabe ale (drii, este legat

numele inginerului Anghel SALIGNY. El a
lucrat fard preget, cu dragostea, priceperea
si perseverenta caracteristicd numai spiri-
telor creatoare.

Foarte bine pregitit profesional pentru
constructia de poduri si lucrdri hidraulice,
activ, documentat in probleme tehnice, in-
ginerul SALIGNY a fost tehnicianul care
corespundea cerintelor acelei perioade.

Cunoscdtor si stipan al tehnicii din vre-
mea sa, congtient de forfa sa creatoare si
inovatoare, apreciind la justa valoare cali-
tatile profesionale ale inginerilor nostri pe
care i-a ajutat s3 se dezvolte, SALIGNY a
pus Tn aplicare toate procedeele si meto-
dele constructive ale timpului siu, mai ales
pe cele maj Tnaintate. Mai mult, prin munca
si talentul sdu, el a fost in stare sd promo-
veze tehnica, in unele directii, depasind
strdindtatea.

in 1882, SALIGNY studiazi si constru-
ieste liniile Barlad - Vaslui si Adjud - Targu
Ocna, precum si podurile peste Trotus de
la Urechesti si Onesti, iar in 1 martie 1883
incepe Tnlocuirea podurilor facute de cétre
concesionari care incepuserd si cada pre-
cum si a celor de lemn de pe linia Buzdu -
Mardsesti, prin poduri metalice.

Primul mare pod proiectat si executat
de SALIGNY cand avea 20 de ani a fost
podul de la Cosmesti peste Siret, pod dublu
de sosea si cale feratd cum nu se mai cons-
truise pand atunci Tn tara noastrd, lucrare
care i-a consacrat reputatia de mare con-
structor de poduri, podul fiind compus din
grinzi drepte si continui peste trei din cele
sase deschideri; partea superioarad deservea
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calea feratd, iar partea inferioard era afec-
tata pentru trasuri i care. Din péacate, acest
pod a fost distrus in timpul primului rizboi
mondial si Tnlocuit.

Odatd cu cresterea exportului de ce-
reale, se simtea nevoia din ce in ce mai
mare de silozuri, docuri si antrepozite; ast-
fel la 30 octombrie 1884, SALIGNY este
fnsarcinat cu studiul si constructia docu-
rilor si antrepozitelor din porturile Briila si
Galati. Tn acest scop, SALIGNY se docu-
menteazd asupra marilor porturi, studiazi
solutiile alese la porturile Anvers, Rotterdam,
Marsilia, Bremen, Havre, Liverpool, Londra,
precum si asupra silozurilor din porturile
rusesti de la Marea Neagra. Solutiile pe
care le adopta sunt indrdznete, ele ficand
valva si stdrnind admiratia tehnicienilor, in
mod deosebit a fostului sdu profesor
Franzius.

Pentru cheiuri unde apa era de 30 m
adancime si pdmantul era foarte slab,
SALIGNY a preconizat fundatii pe straturi
de fascine si piloti. Aceastd metoda a dat
rezultate minunate cici si astizi lucrarea
se comportd ireprosabil.

Pentru silozuri, SALIGNY a creat ba-
zine n legdturd cu Dundrea iar celulele
magaziilor cu silozuri le-a construit din
beton armat, introducand pentru prima dati
fn tara noastrd betonul armat si pentru
intdia ocard in lume la asemenea cons-
tructii. Pe atunci Tn 1889, nefiind fireste
nici tehnica si nici teoria betonului armat,
iar majoritatea silozurilor fiind construite
din fier sau din lemn, ca cel din New York;
SALIGNY a mers si mai departe, aplicind o
inovatie folositd de abia 25 - 30 ani; la
constructia celulelor foloseste plici prefab-
ricate, legate de stalpi turnati pe loc cu
armaturile sudate.

Am amintit numai pe scurt solutiile
alese, intrucat pentru o intelegere deplind a
superioritdtii acestor solutii, pentru a vedea
modul in care a fost cercetatd problema,
seriozitatea cu care a fost tratat proiectul ar
trebui prezentat fintreg memoriul lui
Anghel SALIGNY, privitor la silozurile do-
curilor din Galati si Brdila.

Continuand s3 se ocupe de terminarea
lucrarilor la docurile din Braila si Galatj,
lucrdri care s-au terminat in 1889,
SALIGNY, Tsi Tntoarce din nou privirea la
drumurile de fier, incepand cu anul 1887.
Astfel, inlocuieste podurile de lemn de pe
linia Filiagi - Targu Jiu cu poduri metalice



asezandu-le pe piloni Tnsurubati in teren si
cu console Tngropate n terasamente, iar pe
linia Bucuresti - Fetesti, da solutia tunelului
de fontd de la Mostistea.

Totodatd, pe liniile Crasna - Husi si
Leorda - Dorohoi, inlocuieste viaductele
costisitoare cu podete, deviind apele pe
curbe de nivel.

Tnsi, numele lui SALIGNY va rimane
legat de linia Fetesti - Cernavodd si de
monumentala realizare a podului peste
Dundre. Aceastd grandioasd lucrare consti-
tuie, cu drept cuvant, incoronarea operei
Iui Anghel SALIGNY.

Ideea de a se construi un pod peste
Dundre a apdrut odatd cu cea a deschiderii
unui drum la mare, singurul mijloc de
comunicatie cu Marea Neagra fiind
Dunirea; Tnsd, in timp de iarnd, comuni-
catia pe fluviu fiind Tntreruptd, tara noastra
era Tndbusitd Tn mersul ei Tnainte, in dez-
voltarea ei comercial3.

De aceea, incd din 1855, domnitorul
Stirbei se gandeste la o linie de fier de la
Bucuresti la Dundre, linie care s3 se pre-
lungeasca pana la un punct al Marii Negre.
La 24 februarie 1856, divanul voteazd o
conventie cu Maximilian von Habes din
Karlsruhe, pentru construirea liniei ferate
Bucuresti - Dunare, in care se spune ca,
conventia nu e valabild decat dacd Com-
pania va asigura prelungirea liniei pani la
Marea Neagrd. Dar toate aceste idei cad
una dupa alta, firad a fi puse in practici.

Inss, dupa terminarea Rizboiului de
Independents, s-a simtit in mod imperios
necesitatea construirii unui pod fix peste
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Dunidre, care sd lege Roménia cu noua ei
provincie, Dobrogea. De aceea s-a ciutat
sa se pund Tn aplicare ideea legaturii lini-
ilor ferate de dincoace si de dincolo de
Dundre.

in anul 1880, Ministerul Lucririlor
Publice insarcineazi pe inginerul Yorceanu
cu studiul liniilor Bucuresti - Cernavoda si
Faurei - Cernavoda. Pentru construirea po-
durilor peste Borcea si Dunire, datoritd
importantei acestei lucrdri, guvernul pu-
blicd in 1881 un concurs international si
fnsarcineazd pe inginerul Hartley cu exe-
cutarea unui plan hidrografic al Dunirii la
Cernavoda.

Concursul s-a publicat n anul 1882,
concurentii fiind liberi sd-si aleagd traseul
liniei, sa fixeze punctele de trecere peste
Borcea si Dundre, sd-si facd sondaje si ,sd
facd proiectul de orice sistem care s3 fie
mai economic”, punandu-se Tnsd conditia
ca pe sub pod s3 ramani o Tniltime liberd
de cel putin 30 m la nivelul apelor celor
mai mari, pentru ca s3 poatd trece pe sub
el cordbiile cu catargele cele mai Tnalte;
aceasta pentru a nu da loc unor reclamatji
din partea puterilor strdine, Dunirea fiind
consideratd ca un fluviu international.

La 1 septembrie 1883 se prezintid opt
proiecte (patru case franceze si cite o casi
elvetiand, austriacd, germand si belgiand).
Pentru examinarea acestor proiecte, guver-
nul numeste o comisie compusa din: dr.
Winkler - profesor la Universitatea din
Charlottenburg, Collignou - profesor la
Scoala de Poduri si Sosele din Paris si din
inginerii romani Yorniceanu, Frunzd si
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Oldnescu, avand ca secretar pe Anghel
SALIGNY. Proiectele fiind examinate de
SALIGNY si discutate de citre comisie, s-a
concluzionat ¢ nici unui proiect nu i se
poate acorda premiul I. Pe baza acestor
proiecte si din cercetarea sondajelor efec-
tuate de cédtre salupele Rahova si Gan-
dacul si de citre canoniera Opanez sub in-
drumarea inginerului Harjeu, comisia sta-
bileste normele necesare a se avea in ve-
dere la stabilirea traseului si la elaborarea
proiectului.

Primul concurs nefiind satisfacitor, gu-
vernul roman stabileste o comisie care si
pregdteascd un nou program de concurs
pe paza datelor stabilite de citre prima
comisie. Comisia formatd din inginerii
Yorceanu, Duca, Popescu, Mironescu si
SALIGNY, prescrie categoric si n detaliu
toate conditiile necesar a fi indeplinite de
proiect si prevede ca podurile si se con-
struiasca pentru o singurd cale, iar Tnal-
timea liberd a podului peste Borcea si fie
de 11 m, fatd de cea a podului peste
Dundre de 30 m.

Textul reprodus face parte din mono-
grafia editatd de cdtre Fundatia ,Anghel
SALIGNY”, fintocmitd de citre nepotul
savantului.

(continuare in numdirul viitor)

Ing. Paul ILIESCU-SALIGNY
Imaginile apartin colectiei
ing. M. CHIROIU
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Website: www.romstrade.ro

e-mail: office@romstrade.ro

ROMSTRADE este firma recunoscuta si specializatd in tehnologia aplicabild dome-
niului reconditiondrii drumurilor. In ultima perioada a investit resurse si energii deosebite in
domeniul reciclarii ,in situ” in profunzime a structurilor rutiere dupi ultimele modele

europene.

in baza colaborarii intre ROMSTRADE si Wirtgen Romania drumurile romanesti vor be-
neficia de o solutie moderna de reciclare cu ajutorul echipamentului complex - Reciclatorul

WR 4200.

Argumentul principal al Reci-
clatorului WIRTGEN WR 4200
este refacerea rapida si economica
a structurilor rutiere degradate. Teh-
nologia utilizata de echipamentul
german consta in frezarea stratului
rutier degradat, pe toata latimea
unei benzi de circulatie, maci-
narea, malaxarea materialului
frezat cu adaos de lianti hidraulici,
emulsie bituminoasa si/sau bitum
spumat. Etapa finald a procesului
tehnologic consta in repartizarea si
precompactarea uniforma cu grinda
vibrofinisoare a materialului de as-
ternere reciclat, dupa modelul
profilelor proiectate. Rezultatul
obtinut este o structurd rutiera cu o
capacitate portanta capabila sa sa-
tistacd cele mai exigente conditii

de trafic.

Reciclatorul WIRTGEN WR 4200 se caracterizeazi prin:

e Litimea de lucru intre 2,8 m si 4,2 m permite reciclarea completd a ben-

zilor de circulatie dintr-o singura trecere si in concordanti cu profilul
proiectat. Latimea de lucru este variabild, chiar si in timpul lucrului.
Turatia variabila a tamburilor de frezare si sensul de rotatie invers al
tamburilor variabili fata de cel fix duce la un control perfect al gradului
de fardmitare a materialului frezat si inscrierea acestuia in limitele
curbelor granulometrice din retete.

Malaxorul cu amestec fortat in flux continuu echipat cu 2 arbori ori-
zontali produce un amestec omogen din stratul frezat, lianti (ciment,
emulsie sau bitum spumat) si eventualele materiale de aport.
Capacitatea maxima de malaxare este de 400 t/ora.

Adancimea de lucru (malaxare) este de pand la 30 cm.

Materialul reciclat este repartizat uniform pe toatd ldtimea de lucru cu
ajutorul melcului de distributie si apoi este asternut la cotele proiectate
cu grinda vibrofinisoare.

Echipamentul este utilat cu 2 motoare de mare capacitate tip Caterpillar
cu o putere de 630 CP fiecare.

Tehnologia este controlatd de microprocesoare ce regleazi dozajul de
tianti, material frezat si posibilul material de aport (cribluri, agregate)
pentru obtinerea unei retete optime a materialului reciclat.

Viteza de lucru a utilajului poate fi de pand la 16 m/min in functie de
natura si dimensiunile geometrice ale straturilor rutiere reciclate.
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Motto : ,Drumul inseamna viafa”
Prof. dr. ing. Laurentiu NICOARA

Automobilul modern ne duce pretutin-
deni in lume, de la scard la scard, fiind
mijlocul de transport cel mai raspandit, cel
mai eficient si cel mai confortabil. Dar
pentru aceasta avem nevoie de drumuri
moderne, rezistente, sigure si confortabile.
Plantatia de pe zona drumului nu este Tnsi
un accesoriu al drumului mai putin impor-
tant. In vremurile nu mai indepirtate era o
adevdratd ,fericire” si fie Intalnit la drum
un arbore umbros unde cdldtorul si se
opreascd, sa se odihneasca si sd serveasci
o gustare ,din traistd” Tn timp ce caii de la
cdrutd se odihneau si ei. Atunci ¢ind trans-
portul hipo nu era de neglijat in traficul
rutier, plantatia de pe zona drumului ofer-
ea umbra si ,tihna” cildtorului. In
conditiile actuale, cind ,explozia auto-
mobilisticd” a ajuns pand in cele mai
indepdrtate sate, rolul plantatiei rutiere tre-
buie reconsiderat sub toate aspectele.

Dacd n trecut plantatia de pe zona
drumului oferea adépost calatorilor de pe
traseu, Tn apropierea localititilor oferea
hrand pentru viermii de mitase si apicul-
tori, plante medicinale pentru culegtori si
de ce nu, hrand si fructe pentru oameni, in
prezent plantatia rutierd preia si alte
functiuni utilitare Tn cadrul traficului rutier.

Pe timp de iarnd, dar si in alte conditii
de intemperii si calamititi, plantatia de pe
zona drumului jaloneazi traseul, marcand
partea carosabild care este acoperiti de
zipada sau ape. Pe traseele de ses sau zone
lipsite de vegetatie plantatia rutierd com-
bate monotonia si Tmbogateste peisajul
drumului. Deasemenea arbustii de pe
zona mediand a autostrdzii pot combate
fenomenele de orbire a uzagerilor la volan
pe timpul noptii sau se comportd ca
ecrane naturale impotriva zgomotului pro-
dus de traficul motorizat.

in acelasi timp aliniamentele de pomi
de pe marginea drumului constituie aran-
jamente peisagistice cu multe valente este-
tice, care innobileazi traseele multor so-
sele nationale si judetene. Pe timpul verii,
in special pe traseele de cdmpie, plantatia
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de pe zona drumului reduce insolatia
torida si creeazd un microclimat natural
mai placut.

Tn fine, un aspect deloc de neglijat este
cd plantatia de pe zona drumului oferi si
un aport de masi lemnoasi pentru indus-
trie si lemne de foc pentru populatie si
pentru lucratorii de la drumuri.

n acelasi timp plantatia de pe zona
drumului poate oferi un aspect inestetic si
dezolant, daci este neglijatd, cu arbori
uscati sau rupti de furtuni, ca si nu mai
vorbim de pericolele mari pentru circulatie
atunci cand arbori sau crengi mari sunt
rupte si se prabusesc cu trunchiul sau co-
roana pe partea carosabild a drumului.

Pe timpul iernii plantatia de pe zona
drumului, in special plantatia cu coroana
dezvoltatd se comportd ca niste ,parazi-
pezi” care fiind prea apropiati de partea
carosabild ,depun” troiene mari de zapad3
chiar pe platforma drumului, in timp ce
terenul riveran ramane neacoperit de
zdpadd. S-a observat mai pregnant acest
fenomen pe D.N. 2B Buziu - Briila -
Galati si pe D.N. 22 Rm. Sérat - Briila -
Tulcea - Constanta, adicid in Campia
Baraganului si Dobrogea, zone mai

frecvent bantuite de viscole puternice.

Pe timpul verii, in zilele Tnsorite alter-
nanta rapida la viteze mari de umbre si lu-
mind, oboseste ochii conducitorului auto
iar pe timpul iernii aceeasi alternanti cu

pete umede sau de gheatd poate provoca
derapaje periculoase. De asemenea, chi-
ciura iernii poate depune ,ochiuri” de
gheatd pe partea carosabild, Tn special n
curbe.

in lunile de vard, fructele unor arbori
de pe zona drumului, ca: dude, prune,
mere, nuci pot provoca situatii nedorite de
accidentare prin derapare sau spargerea
parbrizelor. Probleme foarte periculoase
pentru circulatia rutierd o poate provoca
plantatia de pe zona drumului, Tn interiorul
curbelor cu raze mici, unde se mpiedici
vizibilitatea sau chiar in aliniamente daci
plantatia nu este egalati la timp, coroana
pomilor impiedici, de asemenea, vizibili-
tatea indicatoarelor rutiere sau a altor obs-
tacole.

Tn acelasi timp ridacinile arborilor care
sunt Tn apropierea pértii carosabile intretin
umiditatea la fundatia sistemului rutier iar
uneori chiar deformeazi suprafata partii
carosabile l1angi acostamente.

Atunci cand se pune problema reabili-
tdrii unor sectoare de drum cu lirgiri ale
platformei drumului sau benzi suplimenta-
re, plantatia de pe zona drumului ridicd
probleme deosebite de defrisare, de
scoaterea radacinilor si cioatelor, de ame-
liorare a calitatii pdmantului pentru patul
drumului.

Odatd cu cresterea vitezei de circu-
latie, desi legislatia romaneasci limiteazi
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Avantajele reciclarii la rece

Resurse materiale. Se utilizeazd materialul din structura rutiera existenta
reducandu-se la minim aportul de agregate, transport, consum de energie
etc.

Calitate. Calitatea stratului rutier rezultat este asigurata de malaxarea se-
paratd a materialelor frezate cu liantii de adaos, rezultdnd o structurd
compactata si omogena.

Complexitate. Tehnologia recicldrii ,in situ” permite interventia eficientd
atat la nivelul infrastructurii, cat si al suprastructurii in functie de adanci-
mile de lucru stabilite.

Durata. Durata de executie redusd datd de productivitatea mare a utilaju-
lui si scurtarea fluxului tehnologic in comparatie cu metodele conventio-
nale de reciclare.

Siguranta circulatiei. Desfagurarea intregului proces tehnologic pe o sin-
gurd bandi de circulatie si pe o lungime de lucru limitata permit men-
tinerea unei depline sigurante a circulatiei in zond.

Fiabilitate. Procedurile tehnologice de inaltd calitate aplicate confera

structurilor rutiere mentinerea unor costuri de reparatie si intrefinere
reduse.

1WR 4200 =

promovand pe piata romaneasca reciclarea ,in situ” ca cel mai eficient procedeu de

reabilitare a structurilor rutiere



viteza n intravilan si in extravilan, apar
doud probleme deosebit de periculoase
pentru siguranta circulatiei rutiere.

Atunci cand plantatia de pe zona dru-
mului are amplasati pomii maturi la dis-
tante mici 15-20 m, ,ca niste soldati”
ngirati de o parte si de alta a partii caro-
sabile, orice schimbare de directie la viteze
mari care se face sub unghiuri mici, are
probabilitatea foarte mare, aproape certitu-
dine, ca autovehicolul si loveascd un
trunchi de pom de pe zona drumului. Daca
intr-o astfel de situatie autovehicolul tre-
buie sd mai ,escaladeze” si un sant adanc
de formi trapezoidald, atunci o astfel de
Jiesire in decor” este catastrofala.

In aceeasi situatie, cu aliniamente
lungi, cu arbori maturi, Tnsirai pe zona
drumului la echidistantd micd 15-20 m si
la viteze mari, conducétorii auto percep
vizual plantatia rutierd ca pe un ,zid” si au
senzatia cd se deplaseazad printr-un tunel
care le creeazd sentimente de nesigurantd
si claustrofobie. S-ar putea pune atunci
problema desfiintérii plantatiei de pe zona
drumului? Problematica nu este chiar atét
de simpld si o putem Tmparti Tn doua:

1. La drumurile noi, care se proiecteazi,
aliniamentele de plantatii de pe zona dru-
mului sd fie studiate atit de inginerul de
drumuri, de inginerul de trafic si siguranta
circulatiei cat si de un arhitect peisagist,
fncercand s elimine monotonia arborilor
amplasati la o anume echidistant3, previ-
zand aliniamente scurte in apropierea lo-
calitatilor sau popasuri turistice, iar Tn rest
sd se opteze pentru grupuri de arbori si
arbusti la locuri de parcare ori statii de
autobuz, care se ncadreazi in mediul am-
biant al regiunii. De asemenea, distanta de
amplasare a pomilor, citre limita zonei
drumului sau minimum 3,50 m de la mar-
ginea pdrtii carosabile.

2. La drumurile existente, unde de alt-
fel C.N.A.D.N.R. intreprinde unele misuri,
sd se elaboreze un program esalonat pe 2-3
ani Tn care sa se stabileasca niste prioritati:
- sa se defriseze mai Intai toti arborii uscati;
- sd se defriseze pomii de pe interiorul curbe-

lor periculoase, degajand astfel traseul si
fmbunatatind conditiile de vizibilitate;
-sd se ,ridice” coroana arborilor maturi
prin tdierea crengilor de jos astfel aerisind
traseul si Tmbunitatind conditiile pentru

polyfelt.Geosintetice

Solutii pe care se poate construi lumea!

Polyfelt Romania

B-dul Uniril, bl. C2, ap. 20, Buziu, Roméania
Tel. +40 238 712 308, Fax. +40 238 712 308
Mobile +40 724 221 846, info@polyfelt.ro
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indicatoarele rutiere;

- pe sectoarele unde s-au produs multe ac-
cidente de circulatie, chiar in alinia-
mente lungi, pomii s fie rariti la 50-69 m
echidistantd, pentru ca orice ,iesire tn
decor” sub unghiuri mici, a unui autove-
hicol sd aibe sansd mai mare de a se stre-
cura printre arborii de pe zona drumului;

- n acelasi timp s indesim si s plantim
diferite soiuri de arbori gi de arbusti la lo-
curile de parcare, popasuri, statii de auto-
buze, care s3 devini adevirate ,0aze” de
binefacere pentru uzagerii drumului.

O schimbare de conceptie privind
utilitatea i amplasarea pomilor pe zona
drumurilor devine o necesitate si trebuie si
fie beneficd atit pentru estetica traseelor
rutiere cét si pentru confortul si civilizatia
traficului rutier.

Ing. Alexandru ISAC

- geocompozite antifisura
- geotextile

- geogrile
- geocompozite pentru drenaj

- saltele antierozionale

www.polyfelt.com

®

Geosynthetics
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Cine Tsi inchipuie cd indeletnicirea de
edil al unei agezari urbane este usoard se
afld intr-o profundid eroare. Viabilitatea
arterelor de circulatie, estetica totuarelor, a
intersectiilor, a spatiilor verzi, a scuarurilor
si a parcurilor, indicatoarele si marcajele
de pe bulevarde si de pe strazi implicd
multd, multd muncs, o permanentd pre-
ocupare §i pasiunea izvoratd din dragostea
fatd de localitate, din respectul fatd de
locuitori si fatd de vizitatori. Veridicitatea
asertiunilor de mai sus a fost demonstratd
de o vizitd in municipiul Ramnicu Valcea.

Asezat pe malul drept al Oltului, dupa
jesirea lui din finclestarea Muntilor
Capatanei, Lotrului si Cozia, orasul re-
sedintd a judetului Valcea se bucurad de un
cadru natural incantdtor, zona deluroasa
cu roditoare livezi de pomi fructiferi. Pe
teritoriul urbei se afld sapte parcuri, unul
mai frumos ca altul, cvartale de locuinte
inconjurate de spatii verzi, arbori orna-
mentali, fantani arteziene, bulevarde largi
si Tncadrate de verdeatd, strdzi curate, cu
suprafata carosabild bine intretinuta.

De buna stare a retelei urbane de cir-
culatie, de estetica municipiului se ocupa
Directia Administrarii Domeniului Public,
unitate de Tnsemnitate vitald pentru pres-
tatiile edilitare, foarte bine apreciata de
cétre locuitorii municipiului, de cétre vizi-
tatori. Paginile de fatd fsi propun sa pre-
zinte activitatea complexd, destul de grea
si de mare utilitate a D.A.D.P. Rdmnicu
Valcea

Modernizarea

retelei stradale

Directia Administrdrii Domeniului
Public a Primiriei municipale are, n struc-
tura ei, cinci sectii:

- Sectia reparatii strazi, statii de asfalt si
iluminat public, condusa de ing. Dumitru
FLOAREA;

- Sectia mecanizare, sef ing. Robert NISTOR;

- Sectia prestdri servicii, condusd de llie
CRAINEA;

D.A.D.P. Ramnicu Valcea
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- Sectia curdtat cdi publice, sef Costica
CIONTU;

- Sectia spatii verzi, sef ing. Daniel
GEORGESCU.

Prima sectie are, la randul ei, trei sec-
toare: reparatii strdzi; statia de preparare a
mixturii asfaltice; semafoare, iluminat pu-
blic si fantani arteziene. Prin bunivointa
inginerului Dumitru FLOAREA, am cunos-
cut demersurile administratiei locale in
directia repardrii si modernizarii retelei
stradale. Pe raza municipiului Ramnicu
Valcea sunt desfigurate 285 de strazi, in
lungime de 140 km, dintre care 100 km
sunt asfaltati. In fiecare an, D.A.D.P. isi sta-
bileste un program cu finscrierea tuturor
lucrdrilor importante de executat. Pentru
concretizare, ni s-a precizat ca in anul
2003 au fost turnate pe suprafetele caro-
sabile si pe trotuare 7.000 de tone de mix-
turd asfalticd, produsd de cétre statia pro-
prie, In covoare, reparatii prin plombdri,
covorase pe aleile dintre blocuri. in lunile
martie si aprilie ale anului trecut, dupi
frezarea cu masina WIRTGEN, au fost
asternute 3.500 de tone de asfalt. Au fost
supuse tratamentelor de reparatii si moder-
nizare a suprafetei carosabile, Calea lui
Traian Sud, Stirbei Voda (cea mai lungd stra-
da, care merge spre Statiunea Olanegti-Bii),

Edili de toata isprava

Carol I, General Praporgescu, pe care se
afld sediul Primariei s.a. De corectitudinea
lucrarilor s-a ocupat direct, ca diriginte de
santier, ing. Dumitru FLOAREA.

In paralel, s-a lucrat la refacerea mar-
cajelor longitudinale si transversale
(10.000 m*) au fost inlocuite 200 de indi-
catoare de circulatie. Semaforizarea s-a
bucurat de atentie maximd, cu asigurarea
undei verzi.

In Cartierul Ostroveni au fost construite
locuinte sociale prin A.N.L.: anul trecut au
fost date in folosintd 140 de apartamente,
iar pdnad Tn mai, anul acesta, 105 aparta-
mente. Pe acest sector au fost amenajate
alei, spatii de joaca pentru copii, un gard
viu, plantat gazon, a fost asigurat ilumina-
tul public, construitd central3d proprie de
incélzire. Atentie, chiria stabiliti pentru
fericitii beneficiari ai locuintelor sociale
este cea de la nivelul pietii.

in Colonia Nuci, strada Caporal
Hanciu a fost reabilitatd, dupd 40 de ani,
prin turnarea asfaltului, refacerea tro-
tuarelor, amenajarea unei piete. Locuintele
de pe aceastd stradd apartin fostilor anga-
jati ai Uzinelor de Sodd Govora. Colonia
Nuci a dobéndit, prin grija edililor muni-
cipali si o piatd organizati pe un teren -
groapd de gunoi. Reabilitarea sus-numitei

Bulevardul Tudor Viadimirescu, vizut de pe platoul Statuii Libertatii
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Strada Nicolae lorga in stadiul de finisare

strdzi a fost incheiatd la jumitatea lui apri-
lie 2004. Ar mai fi de ficut precizarea ci
aceastd colonie se afld la 15 km distanta de
centrul municipiului, iar lucrdrile executate
de catre D.A.D.P. constituie o adevirati
binefacere pentru fostii chimisti govoreni.
Pentru anul 2004, programul de lucriri
este simtitor sporit. Cuprinde 66.000 m* de
carosabil modernizat, 14.000 m* de tro-
tuare, 4.200 m* de amenajiri de parciri.
Pentru acestea sunt necesare 10.000 t de
asfalt preparat in instalatia proprie. Pro-
gramul se afld in derulare pe strizile Cerna
(450 m); V. Olidnescu (250 m); lon
Referendaru (200 m); Lucian Blaga (450 m);
Nicolae lorga (300 m) acestea fiind din Car-
tierul Ostroveni; Matache Temelie (600 m);
iar din zona Traian, strizile: Bogdan
Amaru, Mdrdsesti (550 m), Grigore
Procopiu (400 m). In zona de nord:
Rapsodiei (300 m), C. Brancusi (200 m). Nu
sunt uitate aleile: Randunelelor, Cocorilor,
Ciocérliei s.a., toate Tnsumand suprafata de
30.000 mp de asfalt, precum si mai multe
alei dintre blocuri. Pentru locatarii
blocurilor sunt previzute amenajirile de
spatii verzi, terenuri de joacd pentru copii.
D.A.D.P. are un obiectiv concret repar-
tizat de céitre primarie: modernizarea a trei
strazi. Artera cu numele lui C. Dobrogeanu -
Gherea, care va fi gata la sfarsitul acestui
mai, este supusa reabilitdrii infrastructurii,
a retelei de ap3, canal, gaz. Cei 400 m, cu
pavaj de piatrd pana la Tnceperea lucra-
rilor, vor fi asfaltati cu trotuare si borduri
corespunzatoare. Acelasi tip de lucriri va fi
executat §i pe strazile Nicolae lancovescu

si Pictor Tattarescu. In plus, pe ultima a fost
refdcutd, in Tntregime, si conducta de apa.

Un volum mare de lucriri in curs de
desfasurare este destinat amenajarii rampelor
pentru handicapati, de la intersectiile din
orag, gardurilor pentru protejarea scolilor,
a spatiilor de acces la gar3, spitale, auto-
gdri, pietele agroalimentare.

Sectia de prestdri are in grija Gradina
Zoologicd (cu 50 de animale si pisiri),
strandul municipal, cu o suprafati de
10.600 m*, cu un bazin mare de api dulce
si alte doud mai mici, cu doud bazine cu api
sdratd adusd prin conductd de la Ocnita.
Aria totald a strandului, de 35.000 m*, mai
include terenul de volei, popiciria, mesele
pentru tenis, plus terenul cu posibilititi de
campare. A devenit atdt de vestit, incat
vara este frecventat, in afara localnicilor,
de foarte multi cetdteni din judetele Arges si
Dolj, de alti numerosi turisti aflati Tn trecere.

Se desfdsoara o fructuoasi colaborare cu
asociatiile si administratiile blocurilor, tn
ceea ce priveste curdtenia orasului, a
strazilor, a aleilor din cvartalele de locuinte.
De doui ori pe an municipiul ,este periat de
la nord la sud”, existd un grafic al maturdrii
strdzilor (cele principale - permanent).

O autenticd mandrie a municipiului
Ramnicu Valcea o constituie bulevardele:
Tineretului pe care va fi edificatd o impu-
ndtoare catedrald ortodox3, Calea lui
Traian, Tudor Vladimirescu, Nicolae
Bélcescu, Pandurilor, Magheru, Splaiul
Independentei. Calea lui Traian, cu o
fungime de 8.000 m, care stribate orasul
de la nord la sud, este socotitd un fel de
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coloand vertebral3 a urbei de la poalele
Dealului Capela. O subliniere meriti si fie
facutd la Aleea Oldnegti, construiti pe
malul raului cu acelasi nume, loc de
promenada. Parcurile sunt de o rari
frumusete, diand un farmec aparte muni-
cipiului. Sunt sapte la numir, incepand cu
Zavoiul, care se ntinde pe 6 ha, cu garduri
vii de 1.600 m, cu 600 de arbori, cu cei
58.000 de trandafiri. Urmeazd Parcul
Grédina zoologic3, Parcul Olanesti, Parcul
Central, Parcul Mircea cel Bitran, Parcul
Capela, Scuarul Mircea cel Batran. Un
plus de frumusete este adiugat si de cele
sapte fantani arteziene ingrijite, curitite
zilnic si in functiune Tn sezonul estival.

Edilii orasului pun la suflet si pro-
blemele ecologiei. Existd norme de ecolo-
gizare a municipiului, previzute expres,
intr-o hotdrare (nr. 44) a Consiliului local.
Se desfdsoard si un experiment: la groapa
de gunoi functioneazi statia pilot de com-
postare, pentru fTngrdsdminte naturale
folosite la spatiile verzi. Un element de
noutate, cu rezultate valoroase in domeniul
ecologiei il constituie demersul unui in-
treprinzdtor particular local. Aduna amba-
lajele din material plastic, le trece printr-un
sistem de spdlare, dupd care le topeste,
furnizand cantitati de materie prim# pentru
fabricarea maselor plastice. Din acest
demers castigd, Tn primul rand, estetica
orasului, a spatiilor verzi, a parcurilor, a
vecinatatii strazilor, prin disparitia ambala-
jelor: recipiente de tot felul, pungi, folii
aruncate cu neglijenti scandaloasi de con-
cetdtenii nostri, cu corigente la civilizatia
urband, a mediului inconjurétor.

Managementul

domeniului public

Directia Administrdrii Domeniului Pu-
blic are un buget propriu aprobat de citre
Consiliul local. Are personalitate juridics.
Directorul ei are calitatea de coordonator
de credite. La conducerea directiei se afla
inginerul llie AMUZAN, venit din sectorul
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energetic. Indeplinind ani buni functii de
conducere, a dobandit o temeinicd expe-
rientd manageriald. Pe un prim plan el
pune relatia dintre cameni, capacitatea de
organizare, arta de a insufla motivatia obiec-
tivelor la care se angajeaza directia pentru
indeplinire. Adjunctul lui este inginerul
constructor Laurentiu TEODORESCU, cu o
vechime de aproape 18 ani in domeniul
gospodiriei locale. De la nceputul lunii
mai, conduce efectiv directia, seful doban-
dind alte atributii. Activitatea economico-
financiard este condusd de contabilul sef
Ana TERPESEL. Directia are, prin bugetul
aprobat, la dispozitie fonduri care, la
prima vedere, ar putea pdrea ca fiind
acoperitoare pentru programele de lucrari,
pentru necesitdtile reale ale municipiului
in administrarea domeniului public: 15
miliarde de lei pentru reparatiile si
modernizarile arterelor urbane care se
continu3 cu drumurile nationale, plus alte
40 de miliarde de lei de la bugetul de stat.

Discutiile la nivelul conducerii tehnice
au fost cantonate si pe cdteva puncte ne-
vralgice. Mai intéi, faptul cd Tncasdrile
pentru lucririle executate intrd, in totali-
tate, Tn bugetul primariei. Deci directia nu
are beneficii proprii, iar de aici toate
restrictiile bine cunoscute, cu ,mana foarte

oA

stransd” Tn alocarea unor fonduri mai mult
decit necesare. Dar resemnarea ci ,asa
prevede legislatia” este prezentd la nivelul
managerial al D.A.D.P. Un alt ,of: dis-
trugerea lucrarilor dupa terminare, de citre
societdtile distribuitoare de gaze, apd,
electricitate. Este drept cd reteaua de con-
ducte a firmei Acva Rim este veche, dar
parcd este scris si apara avariile imediat
dupd ce constructorii A.D.P. si-au luat
sculele si au plecat. ,Aparii” sparg caro-
sabilul, fac gropi pe care ,uitd” si le mai
astupe. Este teribil de greu si de incomod
sd te tot {ii de contencios. Asa se face ca
dupid trecerea ,aparilor”, constructorii
D.A.D.P. sunt nevoiti sa se prezinte pentru
astuparea gropilor ,create” de altii. La fel si
cu Distrigaz. Solutia optimd ar fi ,tunelele”
n care sa fie ,pozate” toate instalatiile sub-
terane ale furnizorilor de servicii citre urbe
si catre populatie. Dar acest demers pre-
supune un program de perspectiva, fonduri
importante, o gandire modernd in dome-
niul edilitar. Mai sunt serioase nemultumiri
privitoare la calitatea vopselei pentru mar-
caje. Asa o viatd scurtd au marcajele ca
D.A.D.P. are permanente dureri de cap. S-a
apelat la firme de specialitate cat mai
diferite dar, ,hiba“ se afld in calitatea vopse-
lei. Nu ai cui sa reclami, cand ti se spune
»pe sleau” ca asta e ,marfal”.

Asadar, in municipiul Rdmnicu Valcea
isi desfisoard activitatea Directia Adminis-
trarii Domeniului Public. 580 de salariati,
specializati Tn constuctia, repararea si
reabilitarea arterelor rutiere de interes

i

in cartierul Ostroveni, carosabil, parcare si trotuare, lucrdri executate de D.A.D.P.
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Ing. Illie AMUZAN
- Directorul D.A.D.P. Riémnicu Valcea -

urban, organizati pe sectii si sectoare cu
profil distinct, bine precizat, lucreazi pen-
tru viabilitatea infrastructurii rutiere, pentru
perpetuarea admirabilului cadru natural in
care se afla frumosul oras de pe malul
drept al Oltului. Locuitorii pretuiesc locali-
tatea lor, o iubesc si 1i pastreaza zestrea edi-
litard. Ni s-a precizat ca nu sunt inregistrate
distrugeri voite, nu sunt furate indicatoare
si panouri de circulatie, plicute cu denu-
mirile strazilor. Oamenii au grija de stra-
turile de flori, de arbustii ornamentali, de
curdtenia strdzilor, de fintregul mediu
ambiental. Cosurile de gunoi stau la
locurile lor, fiind utilizate pentru destinatia
conferitd. Un oras frumos, cu aer curat, cu
oameni linistiti si cu un comportament civi-
lizat, este tot ce Tsi doresc valcenii. Strainii,
veniti pentru putin timp, cu afaceri sau in
excursii, admird localitatea, o laud3, o
compara cu altele mai mari sau mai mici.
Nu de putine ori am auzit remarca: ,Bine
ar fi ca gi oragul meu s arate ca Rdmnicu
Vilcea!”. Tn ,cota” de apreciere la adresa
municipiului Ramnicu Valcea se gasesc si
munca modesta si stridania zilnici a sala-
riailor Directiei Administrdrii Domeniului
Public!

Pagini redactate de lon SINCA
Fotografii: Emil JIPA



A mai plecat un drumar...

Ing. Lucian BUCUR

in cea de a doua saptimani a lunii
mai, a plecat dintre noi inginerul Lucian
BUCUR, seful S.D.N. Sibiu.

S-a numdrat printre cei mai buni spe-
cialisti in drumdrit, avdnd capacitatea si
stiinta de a rezolva cele mai complicate si
grele probleme din infrastructura rutierd. O
solidd pregitire teoreticd, experienta
bogatd dobanditd in cei 35 de ani lucrati
pe santiere de drumuri si poduri, i-au con-
ferit autoritatea si prestigiul de care s-a
bucurat in randul colegilor, al colaborato-
rilor, al beneficiarilor. Tntr-un emotionant
si omagial bilant al activitdtii de inginer la
drumuri pot fi inscrise obiective de mare
insemndtate din reteaua drumurilor na-
tionale din Roménia: pistele de la aeropor-
turile Bucuresti-Otopeni si Sibiu; pasajele
superioare peste calea feratd n judetul
Sibiu  (Calea Nochrihului si Calea
Mediagului); podurile peste raul Somes, in

"y

\.ROUTE /
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municipiul Satu Mare, raul Tarnava Mare,
in municipiile Mediag si Blaj, peste
Tarnava Micd (D.N. 14B, km 25), raul Visa
(D.N. 14B , km 56), raul Cibin (trei poduri
in  municipiul  Sibiu), peste Valea
Hartibaciului; moderniziri ale arterelor
rutiere D.N. 18; Sighetu Marmatiei -
Petrova, D.N. 74, Abrud - Zlatna, Ocolirea
Abrud, Devierea D.N. 15 (km 24 - km 31),
sporirea capacitdtii de trafic pe D.N.1,
Vestem - Sibiu (km 296-km 308), consoli-
darea corpului D.N 14 (km 9 - km 11 si
km 27), D.N. 14D (km 8 - km12).

Pe langd calititile de specialist de
fnaltd clasd se cuvine si fie evocate
trasdturile de om, integru, cinstit, care si-a
respectat Tntodeauna cuvantul.

intr-o telegrami a D.R.D.P. Brasov se
spune: ,Disparitia subitdi a inginerului
Lucian BUCUR a semdnat tristete si o nes-
farsitd durere in sufletele noastre, a fost ca

DEFLECTOMETRU CU PARGHIE BENKELMAN
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un cutremur pentru inimile tuturor celor

care l-au cunoscut, apreciat si iubit. Tre-
cerea lui in nefiintd ne-a ldsat mai sdraci, mai
tristi, iar regretele le scriem cu lacrimi”.

DUMNEZEU SA-L ODIHNEASCA
iN PACE!

5.C. METAL TEHNO CONSTRUCT S.R.L.
Calea Grivitei 335 - 337

sect. 1, Bucuresti

Tel/fax: 021/224.07.25

S.C. APTEST ROUTE S.R.L.
Intr. Mihai Craciun 21
sect. 1, Bucuresti

Tel./fax: 021/668.57.87

Aparatul este construit cu respectarea conditiilor tehnice de
mecanism plan, realizand masuratori deflectometrice cu precizia _
de 0,01 - 0,02 mm, impuse de deflexiunile admisibile variind intre 3 TV
40 - 70 sutimi de mm (in raport de clasa de trafic) privind verificarea - \
capacitatii portante a structurilor suple si semirigide noi sau ranforsate 3 L
{normativ CD 31/2002, art. 5b si anexa 5, cap. 6, art, 17).
- rabatarea parghiei se realizeaza cu frecare minima si cu mentinere in plan = &‘gﬁ.,
strict vertical - longitudinal: inertia de transmitere a deflexiunilor de la palpator __—" ' R
la comparator este anulata de vibrator;
- stabilitatea aparatului in timpul masuratorilor este asigurata prin rezemare pe strat prin elemente ascutite :
- aparatul este dimensionat la limita de greutate (10 kg) pentru transport facil intre punctele de masurare, realizabi'h_\‘;
de o singura persoana; in acest scop este prevazut cu maner cu autoblocare a parghiei;
- protectia aparatului este asigurata in cutie de tabla de Al cu dimensiuni de 1600 x 400 x 75, parghia fiind pliabila;
- livrarea se face cu certificat de omologare;
- aparatul a fost introdus in normativ CD 31/2002, publicat in Buletinul Tehnic Rutier nr. 2 din 2004 al C.N.A.D.N.R.
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La Tnceputul lunii mai, studentii de la
C.F.D.P. au asistat la expunerea unei
lucriri de o deosebitd importantd pentru
ntretinerea si reabilitarea retelei nationale
de autostrdzi. Expunerea a fost sustinutd de
cdtre initiatorul proiectului ,PMS pentru
reteaua nationala de autostrazi din India”,
dr. Ing. M. Parida.

Dr. Ing. M. Parida a publicat mai mult
de 130 de lucridri in diferite publicatii de
specialitate din India si a participat la
numeroase dezbateri in cadrul conferin-
telor internationale. Desdvérsirea obtinutd
tn mediul academic si profesionalismul
sdu l-au ajutat sd duca la bun sférsit cinci
proiecte de cercetare care au obtinut spon-
sorizare si 42 de proiecte de consultanta.
A dezvoltat numeroase programe folosite
in planificarea transporturilor, m-
bunititirea ingineriei traficului si altele. I-au
fost conferite numerose medalii, distinctii
si premii de excelentd care reflectd recu-
noasterea lui pe plan international.

Cel mai recent software prezentat in
cadrul conferintei CODATU este ,Sistemul
de dezvoltare si intretinere a autostrazilor
(HDM - 4)”, acesta reflectind un proces
sistematic de Tndeplinire a tuturor activi-
tatilor legate de intretinerea infrastructurii

Dr. ing. M. PARIDA (stdnga) impreund cu dl. prof. univ. dr. ing. Anton CHIRICA,

rutiere. HDM - 4 reprezintd un set de ins-
trumente care ajutd factorii decizionali Tn
gdsirea unei strategii optime pentru intre-
tinerea si reabilitarea infrastructurii rutiere.

Programul de dezvoltare si intretinere a
autostrizilor a fost demarat de citre Banca
Mondiala si a avut la baza studii din India,
Brazilia, Kenya si Insulele Caraibe. Parti-
cipanti in dezvoltarea acestui proiect au
fost Institutul Tehnic din Massachusetts
(MIT), Laboratorul de Cercetare a Trans-
porturilor si Infrastructurii Rutiere (TRRL) si
Universitatea din Birmingham. In prezent,
programul HDM - 4 este condus de PIARC.

Programul se bazeazid pe un concept
destul de simplu in aparentd. 1i introduci
datele problemei, iar el iti oferd rezultatul.

Mai pe larg, procesul este unul foarte
complex: se introduc autostrizile monitori-
zate, acestea se impart Tn segmente, se in-
troduc datele primare ale segmentelor (ca-
pete, tip, trafic, zond climatica, lungime,
latime), conditia infrastructurii rutiere (ru-
gozitate, imperfectiuni calculate in procente),
infrastructura (tip, grosime, ultima reabi-
litare, ultimul tratament de suprafatd etc.),
se introduc tipurile de vehicule care circula
pe autostrdzi (vehicule cu doud roti, magini
de pasageri, bus-uri, vehicule comerciale

decanul Facultitii C.F.D.P.

-
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mici, medii sau mari) si se introduc cos-
turile de utilizare a autostrizii.

Calibrarea programului se efectueazi
pe trei nivele de importantd, in functie de
timpul necesar reabilitdrii si de resursele
alocate. Dupid introducerea acestor date
programul returneazi informatii incluse in
grafice cu privire la bugetul necesar
reabilitdrii (anual) si previziuni asupra
degraddrii. Tindnd cont de segmentele de
autostrada, programul calculeazi inter-
ventiile necesare asupra infrastructurii
rutiere, anul in care acestea trebuie ficute
si efortul bugetar necesar.

HDM - 4 este un program care vine in
ajutorul utilizatorilor si prin calcularea pri-
turii rutiere, in conditiile unui buget limitat.
Un avantaj este interpretarea vizuald a
infrastructurii rutiere, programul avand
posibilitatea de a stoca imagini digitale ale
sectoarelor cu probleme.

El vine Tn ajutorul administratorilor dru-
murilor Tn planificarea strategiilor de
intretinere a infrastructurii intr-o manierd
stiintificd si pentru a asigura o utilizare
rationald a unor fonduri limitate.

Odatd implementat si pus n practici
pentru cétiva ani, programul va putea fi
aplicat si altor categorii de strizi. Acest
program se afld inci in stadiul de proiect,
el fiind testat doar in partea de nord a
Indiei, pe diferite tipuri de pamant, trafic,
compozitie a infrastructurii rutiere si
conditii climatice reprezentative pentru
regiunea aleasa.

Atuul HDM - 4 (asa cum reiese din
interpretarea autorului sdu) 7l reprezinti
viziunea de ansamblu asupra desfasurdrii
n teritoriu a retelei de autostrazi si cen-
tralizarea tuturor datelor importante pentru
o reabilitare prompta.

Sperdm ca implimentarea unor astfel
de programe s3 constituie si pe viitor un
beneficiu real pentru Tnvitamantul univer-
sitar, cercetarea stiintificd si pregitirea
viitorilor specialisti.

Simona DECU



TRANSBITUM S.A.

Incinta Port Mangalia, jud. Constanta, C.P. 71 o
Tel./Fax: 0241/756.542; 0241/756.601; 0241/756.602 eo
e-mail: mangalia@transbitum.ro

PARTENERUL DE INCREDERE AL ANTREPRIZELOR DE CONSTRUCTII
RUTIERE SI AL ADMINISTRATORILOR DE DRUMURI PUBLICE

I\
Merim, de la terminalul din Mangalia, orice -'
antitate de BITUM DIN IMPORT, marca ESSO, L
"IP D 80/100 si D 60/70. .

BITUMUL NOSTRU ESTE TESTAT iN
LABORATOARELE EXXON - ESSO,
INCETRANS, CESTRIN SI COLAS, ESTE
AGREMENTAT DE M.L.P.A.T. SI AGREAT
DE A.N.D.

ITUMURILE ESSO se utilizeazi la prepararea
rixturilor asfaltice si a emulsiilor.

U AU NEVOIE DE ADITIVI

u cel mai favorabil raport calitate/pret
e pe piata roméneasci

Terminalul nostru de la Mangalia este echipat
cu instalatii automate de inciircare - descircare
a bitumului,

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

OLOSITI BITUMUL NOSTRU $§I VETI AVEA,NUMAI DE CASTIGAT!
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S-a mai intamplat, de-a lungul anilor,
ca pe D.N. 7, intre Ciciulata si Cdineni, si
mai cada bolovani, uneori chiar si bucati
mari de stdncd. Dar asa cum au cdzut la
fnceputul anului 2004, parcd nu s-a mai
pomenit. Ploile abundente, revirsate asu-
pra versantilor, au provocat multe si mari
necazuri drumarilor Sectiei de Drumuri
Nationale Ramnicu Valcea. Apa a pitruns
prin crapdturile peretilor din stincd, a in-
ghetat in timpul iernii, a ficut sd creasca
astfel unele fisuri din rocd, iar puhoaiele
care s-au pravalit in primele luni ale lui
2004 pe coastele muntoase au pricinuit
desprinderi, mai mari sau mai mici, din
scoarta pietroasa.

Mai intai, tntr-o zi de vineri, pe 27 fe-
bruarie, la orele 11, au cdzut bolovani
uriagi. Din partea drumarilor a fost o inter-
ventie de zile mari. Cu doud incarcdtoare
si trei autobasculante din parcul propriu,

plus un incdrcdtor si trei autobasculante
ale Firmei ,ANCORAD", au inceput dega-
jarea carosabilului. Circulatia in punctul
de la km 200+130 a fost Tnchisd pana la
orele 16. Sirul autovehiculelor oprite s-a
intins de-a lungul a cite zece km in
ambele sensuri. Cand au fost puse lucrurile
'n ordine, au urmat alte necazuri. Pe 14
aprilie, miercuri, la km 196, au cdzut alti
bolovani. Cinci zile la rind s-au privalit
peste soseaua nationald bucdti de stanci
amestecate cu paméant. A fost dat un act
pentru inchiderea circulatiei pe durata a
cite opt ore pe zi. Numai salariatii S.D.N.
au transportat de la locul alunecérilor de
pamént si al prabusirii de stAnci peste 350
metri cubi, iar totalul transporturilor s-a
ridicat la peste 500 metri cubi.

Inginerul Mihai Eugen MANESCU,
seful S.D.N., ne-a relatat, fiind la fata locu-
lui si supraveghind operatiile de degajare a

drumului, ci a trebuit s&
raspundd si acuzatiilor
unor conducitori auto,
cum ci se lucreazd prea
lent, la degajiri sunt an-
trenati doar doi trei
oameni n timp ce ceilalti
sedeau. A fost nevoie de
calm si diplomatie ca sa
explice cd cei putini
lucrau in loc periculos la
nldturarea pietrelor si
pdméntului de pe ver-
santi, la 25 - 30 m inal-
time, iar aglomerarea de
forte umane ar fi fost si
neproductivd si expusd
pericolelor.

Interventia in punc-
tele de la km 195+930 la
km 195+980 se impunea
sd continue. Deci, trebuia
sd fie dislocati bolovanii
si bucatile de stancd, gata
si se desprindd, si fie
montatd plasa ancorats,
sa fie Tniltat zidul de pro-
tectie. Un mare noroc a
fost cd in timp ce se lucra

la degajarea arborilor rasturnati, cu circu-
latia opritd, s-au produs alte praviliri de
stdnci. Bolovani de céteva tone, mai mari
dect un autoturism, s-au desprins de la
locul lor milenar, au rupt plasa ancoratj,
au distrus gabioanele de sustinere, au tre-
cut in vitezd peste carosabil, au ficut una
cu padmantul gardul de siarma de pe mar-
ginea soselei, s-au rostogolit pe coasta din-
tre D.N. si aleea pietonald de pe malul
Oltului. Unii dintre ei s-au dus in Olt, altii
au rdmas pe alee si Tn vecindtatea ei, ca o
dovada Tnspdimantatoare a dezlantuirii sti-
hiilor naturii. La sfarsit de aprilie se lucra In
mai multe puncte fntre Céliminesti si
Céineni: la km 198+350 - km 198+525; la
km 1994220 - km 199+430; la km
2014955 - km 202+030 (Lotrisor). Se exe-
cuta rdnguirea versantilor, amplasarea
plaselor ancorate, construirea zidurilor de
sprijin. Ranguirea versantilor este execu-
tatd de cdtre muncitori minieri, ancorati in
corzi. Mijloacele binesti alocate opera-
tiilor de asigurare a sigurantei circulatiei in
zona dintre Cilimanesti si Caineni fnsu-
meazd 286.392 Euro. Lucrdrile sunt coor-
donate de un specialist al S.D.N., inginer
Gabriela STANCU, cu o solidd experientd
in acest tip de lucréri.

Si parcd nu ar fi fost de-ajuns, pe
acelasi D.N. 7, de aceastd datd pe vestitul
Dealu Negru, la km 1614530 - km
1614565, s-a produs o surpare a firului Il.
Fenomenul a parut curios, fiindcd por-
tiunea carosabilului s-a prabusit aproape
intreagd, asa ca un plafon coborit cu...
ascensorul. Repararea soselei va fi ficutd
prin doud randuri de coloane Benoto,
peste care va fi turnat radierul. La ter-
minare, in aceasta zond, DN 7 va prezenta
un grad sporit de sigurantd, spre linistea
celor aflati n trafic. Si totusi panourile de
avertizare: ,Atentie, cad pietre!” sunt
demne de luat in seamd, fiindcd ,muntii se
mai si scutura”.

lon SINCA
Foto: Emil JIPA
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Expozitia DRUM - CONSTRUCT,

editia a V-a

Camera de Comert si Industrie a
judetului Hunedoara si INTEREXPO S.A.
Bucuresti au organizat, sub inaltul patronaj
al domnului Dan loan POPESCU, ministrul
Economiei si Comertului, intre 27 si 30
aprilie a.c., la Sala Sporturilor din Deva,
Expozitiile internationale ROMMIN si
DRUM - CONSTRUCT.

Prima expozitie-targ, singura cu parti-
cipare internationald, specializata n utilaje,
echipamente si tehnologii pentru industria
extractiva, se afld la a X-a editie.

DRUM - CONSTRUCT, cea mai impor-
tantd expozitie din Vestul Romaniei, spe-
cializata in utilaje si tehnologii pentru con-
structia drumurilor, s-a aflat la a V-a editie.
Tot de 5 ani, de cand aceastd manifestare
economicd are loc, Patronatul Dumarilor -
presedinte ing. Titus IONESCU, care, cum
se cunoagste, isi are resedinta in Deva, a

devenit si coorganizator al expozitiei
DRUM - CONSTRUCT.

Si la expozitia din acest an, au expus
mari firme din tard si din striinitate -
Cosim Trading S.R.L. Bucuresti, ca
reprezentantd Tn Roménia a firmelor
Marini (Italia), Ermont (Franta), Assaloni
(Italia), Breining si Hofmann (Germania)
s.a., precum si firma Caterpillar, apoi
Carpat Belaz (autobasculante), Hamerock
Metall S.A. Miercurea Ciuc, S.C. Iridex
Group Constructii S.R.L. (llfov), Stefi
Primex S.R.L. Bucuresti, Tegero&Co S.R.L.
Sibiu etc.

Interesul deosebit al expozitiei DRUM -
CONSTRUCT l-a constituit, anul acesta,
prezenta firmei BECHTEL INTERNATIONAL
Inc, al cérei reprezentant, domnul Howard
Henaker, director de afaceri externe, a pre-
zentat pentru prima datd public, proiectul

Producatorul numarul unu de echipamente

~ pentru siguranta traficului, din Romania.
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Autostrazii Brasov - Bors. Dupd cum se
stie, autostrada in cauzi va traversa
orasele Bragov, Fagdras, Targu Mures,
Cluj-Napoca si Oradea, ocolind Muntii
Carpati, peste un podis situat la circa
1.000 m deasupra nivelului marii, si va
costa, estimativ, 2,2 miliarde Euro, fonduri
obtinute prin finantarea organizati de
Bechtel Enterprises in numele Guvernului
Romaniei, iar lucrérile vor fi incheiate in
anul 2012.

Expozitia a constituit un bun prilej pen-
tru participanti de a lua contact nu numai
cu noutdtile tehnice in domeniu, dar si de
a participa la discutii si dezbateri care s
clarifice probleme actuale si de perspec-
tiva ale dezvoltdrii infrastructurii rutiere.

Nicolae STANCIU
- Secretarul Patronatului Drumarilor -

VESTA

INVESTMENT

TRECERER DPRITAN
asmm:em it RS

\m n"""" VESTA INVESTMENT

Calea Bucurestilor nr.1
OTOPENI, Romania
Tel: +40-21-236.18.40
Fax: +40-21-236.12.03
e-mail: market@vesta.ro
http//: www.vesta.ro

\s

Indicatoare, panouri si produse'reflectorizante

pentru semnalizare rutiera, feroviara'silucrari publice

Lampi pentru semnalizarea lucrarilor pe'timp/de noapte!
Bornele kilometrice, hectometrice si stalpi de ghidare®™ ™
Stalpi pentru delimitarea accesului pietonal. -
Placi reflectorizant-fluorescente

Truse sanitare auto si de prim ajutor.

Triunghi presemnalizare avarie.
Echipamente ADR.
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O buna perioadd de timp, din motive pe care nu dorim si le comunicim, tehnologiile privind reciclarea la cald a
imbracamintilor rutiere bituminoase au constituit adevarate momente de disputa, finalitatea fiind aceea a intreruperii temporare
a aplicarii lor. Specialistii in domeniu, si nu numai cei romani, au considerat si considerd ci o activitate eficientd de intretinere
a refelei rutiere nu poate fi realizata fard tratamente bituminoase, reciclare ,in situ” la cald etc.

Revista DRUMURI PODURI a gizduit in decurs de mai bine de un an o serie de opinii si articole in favoarea acestor
tehnologii, articole dintre care amintim: ,Aspecte cu privire la imbracimintile bituminoase prin reciclare «in situ» la cald”
(nr. 6/2003), ,Reciclarea: o solutie pentru drumuri?” (nr. 6/2003), , Solutii privind tehnicile de agternere la rece gi reciclarea”
(nr. 7/2004), ,,Reabilitarea primara prin reciclarea la cald” (nr. 7/2004), ,Evaluarea factorilor ce stau la baza alegerii tipului
de structura rutierd” (nr. 7/2004), , Infrastructura rutiera nu poate suravietui fard un sustinut program de tratamente bitumi-
noase” (nr. 8/2004), ,Emulsia bituminoasd - un liant excelent pentru imbrdcamintile rutiere” (nr. 9/2004), ,Emulsiile bitumi-

noase - «O poveste care incepe acum 81 de ani»* (nr. 11/2004).
Opiniile si punctele de vedere exprimate, credem noi, au reusit si sensibilizeze factorii de decizie, urmarea fiind si aparitia
Normativului privind reciclarea la cald a imbracamintilor rutiere bituminoase - ind. NE-026-2004, aparut in Monitorul Oficial,
partea I, nr. 323 din 14.04.2004, din care publicim in cele ce urmeazi, citeva fragmente.
Facem precizarea cd publicarea acestui text este posibild in conformitate cu Legea nr. 8/1996, cap. 3, art. 9, lit. b, privind

drepturile de autor.

Sectiunea 1. Obiect si domeniu

de aplicare

Art. 1. - Prezentul normativ se referd la
conditiile de reciclare la cald, ,in situ”, a
imbridcdmintilor rutiere bituminoase cu
adaos de lian{i bituminosi si cu sau fard
adaos de agregate naturale.

Art. 2. - Reciclarea la cald ,in situ”
constd 1n utilizarea integral3 a materialului
recuperat prin frezarea sau incalzirea si sca-
rificarea Tmbrdcdmintilor rutiere bitumi-
noase existente, degradate, in addugarea
de lianti si agregate naturale si in punerea
in operi cu ajutorul unui utilaj de reciclare.

Art. 3. - Reciclarea la cald este destinata
ranforsdrii, intretinerii si consoliddrii struc-
turilor rutiere cu o stare tehnicd necores-
punzdtoare si se aplicd pe drumuri de clasa
tehnic3 11-V si strizi de categorie tehnica -
IV cu imbricdminte rutierd bituminoasa.

Sectiunea a 2-a. Prescriptii generale

si terminologie

Art. 4. - (1) Tehnologia de reciclare la
cald, ,in situ”, a imbracamintilor rutiere
bituminoase se poate aplica in urma-
toarele variante, ca principiu de lucru:
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a) prin frezarea la rece a straturilor bitumi-
noase existente, urmati de reciclarea pro-
priu-zisd, prin amestecarea la cald a mix-
turii frezate cu materialele de aport, intr-
o instalatie mobila tip uscator-malaxor;

b) prin incidlzirea cu raze infrarosii (pa-
nouri radiante) a straturilor bituminoase
existente, urmati de scarificarea acesto-
ra si de malaxarea mixturii asfaltice
calde cu materialele de aport, fie direct
pe suport, fie intr-o cuva sau intr-un ma-
laxor, deasupra stratului suport.

(2) In cazul previzut la alin. (1) lit. a),
mixtura asfalticd reciclata este preluatd
pentru asternere de un repartizator, iar n
cazul prevdzut la alin. (1) lit. b), de o grinda
prevazutd cu sistem de Tncélzire si vibrare.

(3) Operatia de compactare se reali-
zeazd Tn aceleasi conditii ca si in cazul
mixturilor asfaltice cilindrate, clasice, reali-
zate din materiale noi.

Art. 5. - Straturile bituminoase preva-
zute Tn prezentul normativ, realizate prin
reciclarea la cald, servesc, de reguld, ca
strat de uzurd Tn conditiile protejarii aces-
tuia, conform art. 7, dar pot servi si ca strat
de legdturd sau de baza.

Art. 6. - Reciclarea la cald a imbrica-
mintei rutiere bituminoase se executd Tn
perioada 15 aprilie - 15 octombrie, cu
conditia ca temperatura atmosfericd si fie
de minimum +5°C si fird precipitatii.

Art. 7. - (1) In cazul in care capacitatea
portantd a structurii rutiere este corespun-
zdtoare, straturile rutiere reciclate la cald
se vor acoperi, In functie de volumul trafi-
cului, respectiv de clasa tehnica a drumului
sau de categoria tehnicd a strdzii, cu un
strat de rulare, conform tabelului 1.

(2) In cazul in care structura rutierd nu
are asiguratd capacitatea portantd, se va
proceda la ranforsarea acesteia.

Art. 8. - Terminologia utilizatd in pre-
zentul normativ este in conformitate cu
SR 4032/1. (..))

Sectiunea 1. Determindri preliminare

Art. 10. - Scopul efectuarii determindari-
lor preliminare este acela de a stabili opor-
tunitatea aplicarii tehnologiei de reciclare

la cald, de a stabili conditiile de frezare (vi-

teza, adancimea etc.) si de a furniza date

necesare intocmirii proiectului privind lu-
crérile de ntretinere prin reciclare, in ur-
matoarele doud variante:

a) prin reprofilarea pariii carosabile Tn sens
transversal si corectia locald a profilului
longitudinal Tn cadrul pasului de pro-
iectare;



b} prin corectia retelei mixturii asfaltice
existente, in functie de clasa tehnicd a
drumului sau de categoria tehnica a stra-
zii si de Imbunatatirea profilului.

Art. 11. - Determinarile preliminare
constau in:

a) efectuarea de sondaje (minimum 2 ca-
rote/lkm de banda de circulatie);

b) prelevarea de probe prin frezare (mini-
mum 2 probe, la fiecare 500 m de banda
de circulatie, iar cantitatea de material
prelevat pentru fiecare proba este de 10
- 15 kg);

¢) efectuarea de masuratori si ridicari topo-
grafice cu picheti din 10 Th 10 m, n
curbele cu razd minima din 5in 5 m;

d) stabilirea starii tehnice a drumului (con-
form Normativului CD 155);

e) prelevarea de probe suplimentare in functie
de natura stratului de uzurd inscris n
cartea drumului, Tn cazul sectoarelor de
drum eterogene.

Art. 12. - Datele furnizate prin efectua-
rea sondajelor constau in:

a) dimensiunea maxima a granulei de agre-
gate din straturile bituminoase care tre-
buie si fie de maximum 31 mm;

b) grosimea si numarul straturilor bitumi-
noase;

¢) grosimea stratului de baza si de fundatie;

d) tipul mixturii asfaltice;

e) continutul de bitum.

Art. 13. - Probele prelevate prin frezare
servesc la:

a) stabilirea granulozitatii materialului frezat
(granula maxima sub 31 mm);

b) determinarea compozitiei mixturii frezate
(continut de bitum si granulozitatea
agregatului natural);

¢) stabilirea gradului de Tmbatranire a bitu-
mului din mixtura frezati (prin determi-
narea punctului de inmuiere IB pe bitu-
mul extras).

Sectiunea a 2-a. Tipuri de mixturi
asfaltice reciclate
Art. 14. - Tipurile de mixturi asfaltice
reciclate, cuprinse in prezentul normativ,
sunt prezentate in tabelul 2.

Sectiunea a 3-a. Elemente geometrice

Art. 15. - Adancimea pana la care se
frezeaza sau se scarifici imbricamintea
rutierd bituminoasa este limitatd de alca-
tuirea structurii rutiere si de capacitatea
masinii de reciclare.

Art. 16. - Latimea imbracamintii rutiere
bituminoase dupd reciclare se mentine de
reguld egald cu cea a imbracamintii exis-
tente fnainte de reciclare si trebuie si
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corespunda prevederilor STAS 2900.

Art. 17. - (1) Profilul transversal in ali-
niament se executd sub formd de acoperis
cu doud pante egale, conform SR 174-2.

(2) In curbe si in zonele aferente de
amenajare profilul transversal se executi
in conformitate cu STAS 863/1.

Art. 18. - Declivitatile maxime admise
pentru profilul longitudinal sunt in functie
de tipul stratului de acoperire, conform
SR 174-1 sau Normativ AND, indicativ 523.

Art. 19. - (1) Abaterile limitd locale
admise Tn minus fatd de grosimea previ-
zutd in proiect pot fi de maximum 10%.
Abaterile Tn plus nu constituie motiv de
respingere a lucrdrii, cu conditia respec-
tarii prescriptiilor privind gradul de com-
pactare si uniformitatea stratului.

(2) Abaterile limitd locale admise la |-
timea imbracdmintilor drumurilor pot fi
cuprinse in intervalul £50 mm.

(3) Abaterile [imitd admise la panta
profilului transversal pot fi cuprinse in
intervalul £5 mm/m pentru drumuri si in

Tabelul 1

Nr. | Tipul stratului Tipul stratului Norma care reglementeaza Clasa tehnica Categoria tehnica
crt. | dupa reciclare de protectie executia stratului de protectie a drumului a strazii
1 | Bazd imbricaminte bituminoasa SR 174-2 I-v -1V
2 | Legdtura Strat de uzurd SR 174-2 11-V -1V

Straturi bituminoase foarte Normativ AND indicativ 523 -V 1-1v
3 | Uzurd subtiri, a rece SR 599 Normativ AND indicativ 555 V-V v

Tratament bituminos sau indicativ 545

Nota: Prin reciclarea stratului de uzura existent se poate obtine, dupa reciclare: strat de uzura, de legaturd sau de baza. Prin reciclarea stra-
tului de uzurd + legaturd sau a stratului de uzura + legaturd + baza se poate obtine, dupa reciclare: strat de legdtura sau strat de baza.

Tabelul 2
. Tlpel mlxt.urn Simbolul | Domeniul de utilizare Norma de referinta Clasa tehmc.a C.atvegorlau y
crt. | asfaltice reciclate a drumului tehnica a strazii
BA 16 -1V -1V
i SR 174-1
1 bBet:’f‘ anil)tl'c § BA 25 Uzura V-V v
0Bat In cribiuta |5 apc 16 Normativ CD 16:2000 V-V v
Bet Ealti BAD 25 -V -1V
2 ot [BADPC25 Legatura SR 174-1 TEY, -1V
escnis BADPS 25 V-V v
AB 2 Baza SR 7970 -V -V
3 Anrobat bituminos ABPC 31 Legixtur:il Normativ CD 16:2000 V-V IV
ABPC 31 Legdtura \Y% %

Noti: Tipurile de mixturi asfaltice pentru stratul de uzurd si de legdturd, obtinute dupd reciclare, precum si dimensiunea maxima
a granulei trebuie sa corespunda prevederilor SR 174-1in vigoare la data executiei lucrdrilor.
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intervalul +2,5 mm/m pentru strizi cu
doud benzi pe sens.

(4) La cotele profilului longitudinal se
admite o abatere locald de +20 mm, cu
conditia respectarii pasului de proiectare
adoptat.

Sectiunea a 4-a. Materiale

Art. 20. - (1) Agregatele naturale care
se utilizeazd sunt:

a) agregate naturale de aport;

b) agregate naturale rezultate din mixtura
asfalticd existenta.

(2) Agregatele naturale de aport sunt de
reguld cribluri sort 4-8, 8-16, 16-25, con-
form SR 667, sau pietris concasat sort 4-8,
8-16, 16-25, conform SR 662, in functie de
tipul mixturii asfaltice reciclate si de clasa
tehnicd a drumului sau de categoria
tehnicad a strazii.

Art. 21. - (1) Liantul bituminos din mix-
turd asfaltici reciclata este alcatuit din:

a) bitumul existent Tn imbricdmintea rutier3;

b) bitumul de aport.

(2) Tipul de bitum de aport se alege n
functie de gradul de Tmbatranire a bitumu-
lui existent in imbricdmintea rutierd bitu-
minoasa si de zona climatica, conform art.
25, si poate fi:

a) tip D 60/80, D 50/70, D 80/100, D 70/100
sau D 100/120, conform SR 754 si Nor-
mativ AND, indicativ 537;

b) bitum modificat cu polimeri, pentru lucrdri
speciale si la solicitarea beneficiarului.

(3) Pentru Tmbunitdtirea proprietdilor
fizico-chimice ale bitumului existent Tn
mixtura frezatd se poate utiliza un produs
de regenerare. Produsul respectiv trebuie
s& fie agrementat tehnic si sa Indeplineasca
urmatoarele conditii principale: sa fie com-
patibil cu bitumul, si amelioreze com-
pozitia amestecului dintre bitumul de aport
si cel existent din mixturd prin compen-
sarea fractiunilor deficitare (aromatice si
rasini) si s3 nu afecteze celelalte caracte-
ristici ale acestuia (adezivitate, susceptibil-
itate la imbadtrénire, coeziune, stabilitate si
susceptibilitate termicd etc.). Tipul de
regenerator si procentul de adaos se aleg
in functie de gradul de imbadtranire a bitu-
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mului existent in mixtura frezat, de cétre
un laborator de specialitate profilele MD si
D autorizat.

(4) Bitumul de aport, utilizat ca atare
sau cu adaos de regenerator, trebuie si
prezinte o adezivitate corespunzatoare fatd
de agregatele de aport utilizate (minimum
80% n cazul criblurilor si minimum 75%
n cazul pietrisului). Tn caz contrar se vor
utiliza aditivi pentru ameliorarea adezi-
vitatii. Adezivitatea se determind conform
STAS 19969/3 in cazul criblurilor si con-
form STAS 10969/1 - metoda dinamici, Tn
cazul pietrisului.

Art. 22, - Mixtura asfaltica frezatd sau
scarificatd trebuie sd contind granule cu
dimensiunea de maximum 31 mm, iar
punctul de fnmuiere IB a bitumului conti-
nut nu trebuie s3 depiseasci 80° C. In ca-
zul in care punctul de inmuiere IB depa-
seste 80°C, mixtura asfaltici existentd se
poate reutiliza ca agregat natural.

Art. 23. - Amorsarea stratului suport Tn
cazul frezdrii la rece se efectueazd cu
emulsie bituminoasd cationici cu rupere
rapida, conform STAS 8877 sau Normativ
AND, indicativ 552.

Sectiunea a 5-a. Compozitia si caracteris-
ticile fizico-mecanice ale mixturilor
asfaltice reciclate
Art. 24, - (1) Compozitia mixturii asfal-

tice reciclate se stabileste pe baza unui stu-
diu preliminar tindndu-se seama de respec-
tarea conditiilor tehnice impuse de prezen-
tul normativ la proiectarea reciclarii stra-
turilor bituminoase existente, pe baza unui
studiu de laborator.

(2) Studiul 1l face proiectantul sau con-
structorul Tn cadrul laboratorului propriu
autorizat sau 1l comanda la un alt laborator
autorizat. In cazul sectoarelor de drum ete-
rogene din punct de vedere al compozitiei
mixturii asfaltice existente, se vor elabora
retete pentru fiecare sector omogen. (...)

Sectiunea 1. Lucrdri pregititoare
Art. 32. - Inainte de Tnceperea lucra-
rilor de reciclare se va proceda la:

a) aprobarea instituirii restrictiei de circu-
latie in conformitate cu prevederile nor-
melor in vigoare;

b) amenajarea si semnalizarea sectorului
de lucru conform Normelor metodolo-
gice privind conditiile de Tnchidere a
circulatiei si de instituire a restrictiilor de
circulatie Tn vederea executdrii de lu-
crdri in zona drumului public si/sau pen-
tru protejarea drumului, aprobate prin
Ordinul ministrului de interne si al minis-
trului transporturilor 1.112/411/2000;

¢) curdtarea temeinici prin spalare, unde
este cazul, si/sau prin periere cu perii
mecanice a suprafetei stratului ce ur-
meaz3 a fi reciclat.

Art. 33. - Executia lucrdrilor va fi con-
dusd de un responsabil tehnic de drumuri
si poduri atestat, care raspunde de calitatea
lucrérilor realizate. (...)

Sectiunea a 3-a. Procesul tehnologic

de reciclare si punere in operi

a mixturii asfaltice reciclate

Art. 39. - In cazul aplicdrii variantei de
reciclare prin frezarea la rece a Tmbraca-
mintii rutiere bituminoase existente, proce-
sul tehnologic include urmitoarele operatii
principale:

a) frezarea imbracdmintii rutiere bituminoa-
se care se realizeazd cu una sau doud
freze ce lasd materialul Tn cordon.
Materialul din cele doud cordoane este
adunat ntr-un singur cordon cu ajutorul
unui autogreder; adincimea de frezare
este controlatd de un sistem electronic;
se utilizeazd palpatorul pe cablu, pozat
prin mdsuratori topografice si inclino-
metru transversal in vederea compen-
sarii in profil longitudinal a surplusului
de material frezat cu necesarul de mate-
rial de umplut, conform cotelor din pro-
iectul de executie;

b) raspandirea agregatelor de aport peste cor-
donul de material frezat cu ajutorul unui
raspanditor mecanic, conform art. 34;

¢) elevarea materialului frezat si a agrega-
telor de aport prin preluarea cu ajutorul
elevatorului de cordon si introducerea in
buncirul predozator;

d) dozarea materialului prelevat si introdu-
cerea acestuia Tn uscdtor-malaxor;

e) reciclarea propriu-zisd a mixturii asfal-
tice Tn uscitor-malaxor, unde are loc:

- Incdlzirea si uscarea materialului frezat
si a agregatelor de aport;



- desfacerea granulelor de mixturd

frezatd;

- topirea bitumului continut de aceasta si
fluxarea lui cu liantul de aport (bitum
plus agenti regeneratori) incilzit in prea-
labil la 140-150°C si dozat conform
retetei;

- anrobarea cu bitum a agregatelor de
aport;

- malaxarea si omogenizarea amestecului
astfel obtinut care reprezintd mixtura
asfalticd reciclati. Temperatura aces-
teia la iesirea din malaxor este de 150 -
160°C;

f) curdtarea si amorsarea casetei frezate cu
dispozitivul descris la art. 36. Dozajul de
emulsie aplicat la amorsare este conform
SR 174-2;

g) trecerea mixturii asfaltice reciclate din
malaxor Tn buncirul repartizatorului;

h) asternerea si precompactarea mixturii as-
faltice reciclate la profilul stabilit se reali-
zeaza cu vibrofinisoare.

Art. 40. - In cazul recicldrii in varianta
cu Tncdlzirea straturilor bituminoase exis-
tente, procesul tehnologic se desfisoard, in
principiu, astfel:

a) incdlzirea cu panouri radiante a imbri-
cdmintii rutiere bituminoase ce urmeaza
a fi reciclatd si a agregatelor de aport;

b) scarificarea mixturii existente si malaxa-
rea acesteia cu agregatele si liantul de
aport (bitum + regenerator) sau mixtura
noud, gata preparata;

c) descidrcarea mixturii asfaltice reciclate
din malaxor si distribuirea uniform3, n
cordon, peste suprafata Tncilzitd, prin
intermediul unui snec distribuitor;

d) asternerea mixturii asfaltice reciclate cu
ajutorul unei grinzi vibrofinisoare.

Art. 41. - (1) Reciclarea la cald in situ
n varianta cu Tncilzirea straturilor bitumi-
noase existente se poate aplica la rindul ei
in mai multe subvariante, Tn functie de
tipul utilajului de reciclare folosit.

(2) Diferentele dintre aceste procedee
se referd, in principal, la locul reciclarii
propriu-zise care se poate efectua direct pe
stratul suport Tncilzit, conform art. 42, sau
prin elevarea mixturii asfaltice calde, con-
form art. 43.

Art. 42. - In cazul reciclarii mixturii di-
rect pe stratul suport, procesul tehnologic
se desfisoari astfel:

a) raspandirea agregatelor de aport pe supra-
fata existentd, curdtatd conform art. 34;

b)incilzirea agregatelor de aport si a mix-
turii existente pe o adancime de circa 7 cm,
la temperatura de 150-160°C, in etape,
cu ajutorul a 3 preincilzitoare;

c) scarificarea stratului incilzit pe o adan-
cime de circa 6 cm;

d) addugarea liantului de aport;

e) malaxarea materialului frezat cu agre-
gatele si liantul de aport cu ajutorul unui
dispozitiv cu brate de form3 trapezoi-
dald ce executd misciri de dute-vino com-
binate cu misciri circulare;

f) repartizarea uniforma a mixturii reciclate,
cu ajutorul unei grinzi vibrante previ-
zute cu sistem de incilzire.

Art. 43. - in cazul reciclarii cu incil-
zirea straturilor existente si cu elevarea
mixturii calde, fluxul tehnologic este simi-
lar cu cel descris la art. 42, cu urmitoarele
mentiuni:

a) mixtura existentd, dupa incilzire si scari-
ficare (fard agregate de aport), este adu-
natd si elevatd pentru malaxare cu mate-
rialele de aport intr-o cuvi situati dea-
supra stratului suport sau tntr-un malaxor;

b) materialele de aport pot fi constituite din
agregate si liant (bitum + regenerator) sau
din mixturd asfalticd preparati din mate-
riale noi cu o retetd astfel elaborats incat
prin malaxarea cu mixtura recuperati si
conducd la tipul de mixturd reciclati
proiectatd;

c) asternerea uniformd a mixturii asfaltice
reciclate se realizeazi cu ajutorul unui
snec si al unei grinzi vibrofinisoare.

Art. 44. - Indiferent de varianta apli-
catd, regimul termic la malaxare, asternere
si compactare pentru mixtura asfaltica reci-
clatd este urmitorul:

a) dupd malaxare: 150-160°C;

b) la agternere: minimum 145°C;

¢) lanceputul compactarii: minimum 140°C;

d) la sfarsitul compactirii: minimum 100°C.

Art. 45. - Operatia de compactare a
mixturii asfaltice reciclate se efectueaza
conform SR 174-2.

Art. 46. - Controlul calitatii lucrarilor
de executie a imbracdmintilor rutiere bitu-
minoase reciclate se executa pe faze astfel:
a) controlul calitatii materialelor;
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b) controlul procesului tehnologic de reci-
clare si punere in operd a mixturii asfal-
tice reciclate;

¢) controlul calitatii straturilor rutiere bitu-
minoase reciclate. (...)

Sectiunea a 3-a. Controlul calitatii
imbréacimintii rutiere bituminoase
reciclate
Art. 51. - Imbricimintea rutier bitu-

minoasd reciclatd gata executati va fi

supusd urmitoarelor verificiri:

a) verificarea gradului de compactare;

b) verificarea uniformititii si a elementelor

geometrice.

Art. 52. - (1) Gradul de compactare se
poate verifica prin prelevarea de carote
sau nedistructiv, utilizindu-se gamaden-
simetrul.

(2) Gradul de compactare trebuie si fie
de minimum 96% si se determini ca
raport procentual intre densitatea aparent3
a mixturii asfaltice din stratul gata executat
(determinatd pe carote prelevate din im-
bracdmintea rutierd bituminoas3 reciclati
sau cu gamadensimetrul) si densitatea apa-
rentd determinatd pe epruvete Marshall
confectionate in laborator din mixtura as-
falticd reciclatd (la stabilirea dozajelor de
lucru sau pe mixtura prelevati pe parcursul
executiei lucrarilor).

Art. 53. - Planeitatea se determini cu
dreptarul (lata) de 3 m sau cu analizorul de
profil in lung (APL), conform SR 174-2.

Art. 54. - Grosimea Tmbrdcdmintei ru-
tiere bituminoase reciclate se verifici prin
efectuarea de sondaje, minimum 2/km.

Art. 55. - (1) Verificarea cotelor profi-
lului longitudinal se face conform SR 174-2
in axa drumului, pe minimum 10% din
lungimea traseului.

(2) La strazi cota Tn ax se verificd Tn pro-
portie de 20% din lungimea traseului, iar
cotele rigolelor, pe toati lungimea traseului,
in punctele de schimbare a declivititilor.

Art. 56. - Verificarea profilului trans-
versal se face conform SR 174-2.

Extras din MONITORUL OFICIAL
partea I, nr. 323 din 14.04.204
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La imbrdcdmintile rutiere din beton se
pot utiliza diferite tipuri de rosturi a caror
clasificare este prezentata in figura 1.

Ca urmare fireasca, in categoria lucra-
rilor de reparatie a Tmbracamintilor din be-
ton de ciment o frecventd mare o au ope-
ratiile de intretinere a rosturilor longitudi-
nale si transversale dintre dale si de obtu-
rare a fisurilor. Intretinerea rosturilor consta
in mentinerea etangeitdfii acestora si a
calitatii plastice a bitumului de umplere.
Un alt aspect avut in vedere la exploatarea
imbracamintilor rutiere din beton de ci-
ment constd in a acorda o atentie deo-
sebitd Tntretinerii corespunzdtoare a ros-
turilor de dilatatie. Se considerd astfel posi-
bilitatea de pitrundere accidentald, sub
trafic, a unor materiale dure in rosturi ceea
ce poate conduce la blocarea functionarii
acestora respectiv la impiedicarea dilatdrii
normale a dalelor, aspect ce poate provoca
spargerea sau fisurarea lor. Dacd se cons-
tatd cd bitumul si-a pierdut plasticitatea iar
rostul este blocat sau fisurat sunt necesare
lucriri de curdtare a acestuia si de umplere
din nou cu materiale corespunzdtoare.
Colmatarea rosturilor se realizeazd prin
umplerea lor pand la suprafata Tmbraca-
mintii cu materiale elastice si aderente la
suprafata de beton, care sa permitd dilata-
rea si contractia betonului si sd asigure im-
permeabilitatea rostului.

La randul lor fisurile sunt tratate apli-
cand metode specifice in functie de lar-
gimea fisurii. Fisurile largi sunt obturate
precum rosturile. Fisurile fine sunt col-
matate la cald sau la rece, folosindu-se
dupi caz bitum topit sau emulsii bitumi-
noase. in general, fisurile nu se |argesc ele
fiind astupate numai la suprafatd, dupa ce
au fost curitate corespunzitor cu ajutorul
unor unelte ascutite sau cu perii de sdrma
iar materialul rezultat a fost aspirat sau
suflat cu jet de aer. Ca urmare, materialele
folosite trebuie si fie foarte fluide pentru a

patrunde cat mai adanc in goluri. Acest gen
de operatiuni efectuate prin tehnologiile
obignuite sunt relativ migéloase si necesitd
un consum ridicat de manopera in con-
ditiile unor rezultate calitative de cele mai
multe ori indoielnice. Tn scopul Tmbuni-
tatirii calitatii si al cresterii productivitatii s-au
conceput proceduri (fig. 2) si sunt n fabri-
catie curentd o serie de echipamente teh-
nologice specializate pentru aceste lucrari.

Firmele BREINING FAYAT GROUP
(distribuitor autorizat COSIM TRADING srl),
SCHAFER si STRASSMAYR (reprezentate
de WIRTGEN ROMANIA stl) oferd pe piata
romaneasca astfel de echipamente, acestea

putdnd fi clasificate, in functie de des-

tinatia lor tehnologica, n trei grupe:

1. Miniutilaje pentru pregatirea rosturilor si
a fisurilor:

- frezele cu disc diamantat (fig. 3, poz. 5)
permit realizarea unor santuri cu adanci-
mea de 20 - 40 mm si largimi variabile pe
traseul fisurii. Tdierea se face in uscat ceea
ce permite turnarea imediatd;

- magsinile de periat (fig. 4) permit curi-
tirea rosturilor noi sau vechi. Echipamentul
de lucru al acestor magini se compune din
discuri de 300 mm fin diametru alcituite
din toroane de cablu cu diametru de 6,8 si
12 mm, fiind destinate in special rosturilor

CRITERIILE

DE CALSIFICARE

— DISPUNEREA
IN PLAN

~ ROLUL
—  INDEPLINIT

/\

TIPURILE DE ROSTURI FOLOSITE
LA IMBRACAMINTILE DIN BETON |

LONGITUDINALE - coincid cu axa cdii
sau sunt paralele cu aceasta

TRANSVERSALE - sunt perpendiculare
sau inclinate fati de axa cii

DE CONTACT - separi dalele realizate
la intervale de timp diferite

| DE DILATATIE - permit deplasarea dalelor |
la variatiile de temperatra ‘

DE CONTRACTIE - localizeaz/dirijeaza
aparitia fisurilor cauzate de incovoiere

DE INCOVOIERE - localizeazi/ditijeazi
aparitia fisurilor cauzate de incovoiere

COMPLETE - realizate pe intreaga grosime
a dalei (de dilatatie si de contact)

PARTIALE - realizate pe o anumita
grosime a dalei (de contractie)

1

AMENAJATE - prevazute cu dispozitive |
de transmitere a incircarilor

LIBERE - neamenajate \

Fig. 1. Clasificarea rosturilor
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Fig. 4. Magina de periat

dintre dalele de beton ale autostrizilor.
Prin montarea unui disc diamantat magina
poate fi folositd pentru decupiri in beton;

- lancea cu aer cald (fard flacara)
curdfd, preincalzeste si usucd rosturile si
fisurile, preparandu-le astfel pentru col-
matare (fig. 3, poz. 4). Ea este deserviti de
un compresor de aer cu debit de 2,5
m‘/min. Aerul este incilzit cu gaz butan.
2. Topitoare malaxoare (fig. 3, poz. 3);

3. Magini pentru obturarea rosturilor si fi-
surilor:

- masina topitor-malaxor (fig. 3, poz. 1)
cu ajutorul cdreia este realizatd obturarea
fisurilor si colmatarea rosturilor prin inter-
mediul dispozitivelor de turnare (tub sau
sabot de netezire). Incilzirea produselor
bituminoase se obtine prin preincilzirea
uleiului termic care se afld in dubla cip-
tuseald exterioard a cuvei. Produsul topit
este mentinut omogen prin malaxare con-
tinud. El este transferat la dispozitivul de
obturare sau de colmatare prin tuburi flexi-
bile gratie unei pompe, integrati in circuit.
Tratamentul cu sabotul de netezire permite
obtinerea unor benzi rectilinii si plane
care nu necesitd nici un retus cu spatule
sau mistrii;

- magina de impragtiat nisip (fig. 3, poz. 2)
protejeaza rostul sau fisura colmatatd pen-
tru a elimina aderarea liantului de pneuri
si da un aspect unitar soselei.

41



2004
NR. 11 (BO)

APDP
ASOCIATIA

PROFESIONALA |
DE DRUMURI /\\
51 PODURI / ]

piN RomaNs & Y

in cazul imbricamintilor rutiere din
mixturi asfaltice legdturile mediane ale
straturilor fisureaza, fisurile in stratul de
asfalt reclaméind de urgentd o remediere.

Dupa cum se cunoaste, degraddrile de
acest gen au o influentd fundamentald
asupra duratei de utilizare a soselei.

Se cunoaste cid o fisurd, la inceput
foarte find, devine rapid o veritabild pro-
blem3, si aceasta, datoritd sarcinilor gi trepi-
datiilor puternice asupra sistemului rutier.

La aparitia fisurilor, daca nu se intre-
prind masuri de remediere, distrugerea
soselei Tncepe si nimic nu poate stopa
fenomenul. Trebuie suprimate fisurile de la
aparitia lor, astfel Tncat Tmbricamintea
soselei sd rimanad sau sd devina etanga.

Ca si In cazul betonului tehnologia de
tratare a fisurilor la imbrdcamintile bitumi-
noase trebuie s3 rezolve urmétoarele pro-
bleme:

- prelucrarea fisurii prin frezare pentru a
lua forma unui canal cu sectiune rectan-
gulara (fig. 5);

- etansarea canalului si fisurii prin folosirea
unui produs de etangare conform normelor.

Completul de echipamente folosit la
aceste lucriri se compune din freza pentru
fisuri si magina de obturare a fisurilor do-
tate cu echipamentele de lucru necesare.

Reparatia este simpld si se poate rea-
liza rapid prin urmitorul proces tehnologic
realizat cu echipamentele tehnologice
specializate amintite anterior:

- fisurile sunt frezate pe toatd lungimea lor;

- canalul care rezultd este curdtat printr-un
jet de aer cald si apoi obturat complet la
cald folosind echipamentele de etansare
potrivite; tub pentru fisuri profunde sau
sabot pentru fisuri largi.

Avantajele tehnologiei sunt urmatoarele:
- rapiditatea desfagurarii lucrdrilor;

- circulatia nu este stdnjenitd gratie unui
santier mobil;

- desfagurarea lucrdrilor in deplind securitate;

PROBLEMATICA REPARARII FISURILOR
LA IMBRACAMINTILE ASFALTICE

Fisurd in sosea, netratata

unui canal

Formarea 22| cu o freza
spec:alé

==

Curitarea cu aer cald
a canalului frezat

! 7 ]

Obturar
canalului
frezat

. ~ 30mm
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Fig. 5. Prelucrarea fisurii prin frezare

- soseaua poate fi folositd imediat dupd
executarea interventiei;

- costul redus al lucrérilor.
Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU



Adresa noastra este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025

ZSOROCANS

Produce si oferd: ¢ Emulsii bituminoase cationice
¢ Asternere mixturi asfaltice
¢ Betoane asfaltice
* Agregate de carierd

Subunitdtile firmei Sorocam: e Staliz de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;

* Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;

e Statia de anrobaj Sacilaz, telefon; 0256 167 106;

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

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

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

e Uzina de emulsie Podari, telefon: (1251 264 176;

e Uzina de emulsie Sicilaz, telefon: 0256 367 106;

* Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;

* Cariera de agregate Revdrsarea-Isaccea, telefon: 0240 540 450;
0240 519 150.

Atributele competitivititii: ¢ Managementul performant
* Autoritatea profesionald
* Garantul seriozitatii si calitatii
® Lucrarile de referinta
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Dezvoltarea si progresul unei societdti
nu se pot realiza fird cdi de comunicatii.
Istoria ne arati cd intreaga dezvoltare a
societdtii omenesti merge mana fn mand
cu dezvoltarea cdilor de comunicatie,
ceea ce duce la necesitatea gasirii unor
solutii tehnice si economice mult mai efi-
ciente Tn proiectarea acestora. Din punct
de vedere tehnic proiectarea unei cdi de
comunicatie este o problema tridimen-
sionald care ar trebui rezolvatda fntr-un
model spatial. Pand nu de mult, proiec-
tarea ciilor de comunicatii se ficea pe trei
modele bidimesionale, mai intai se materia-
liza pe plan forma traseului ca model bidi-
mensional, urma o modelare verticalad care
presupunea utilizarea profilului longitudi-
nal, dupi care urma o modelare a sec-

tiunilor transversale. In prezent este uti-
lizatd proiectarea ciilor de comunicatii
direct pe modele tridimensionale cu aju-
torul sistemelor CAD, iar gasirea solutiilor
constructive este mult mai eficientd si se
realizeaza intr-un timp mult mai scurt.

Automatizarea

Pentru aceastd etapd de automatizare a
lucrdrilor de proiectare este necesard uti-
lizarea unor platforme de lucru atat GIS cét
si CAD si de colectarea automata a datelor
spatiale pentru realizarea modelului digital
al terenului ca suport de proiectare auto-
matizatd. Realizarea modelului digital al
terenului este o etapd foarte importantd, de
aceasta depinzand in mare mdsurd pre-
cizia de proiectare a cdilor de comunicatii.
Prin utilizarea metodelor de proiectare
automata se elimind greutatea realizarii mai
multor variante de traseu, la cererea be-
neficiarului, solutia tehnica aleasa de pro-
iectant poate fi modificatd in mod interac-
tiv direct pe modelul digital al terenului,
totodata actualizdndu-se automat si baza
de date continand volumul de terasamente
si elementele geometrice ale cdilor de co-
municatii. Utilizarea modelul digital al te-
renului in proiectare duce la o incadrare
mult mai eficientd a cdii de comunicatie in
zond, functie de necesititile economice si
sociale. Tn acest mod, productivitatea
muncii este mult mai
mare, iar costurile de
proiectare si de executie
a cdilor de comunicatii
sunt mult reduse. Tn ul-
timul timp, realizarea
suportului  topografic
prin produsele sale: plan
situatie In format digital,
profile transversale, pro-
file longitudinale, model
digital al terenului, se
realizeazd automatizat
prin colectarea Tn teren

lucrarilor topografice

a datelor spatiale (x,y,z) cu ajutorul instru-
mentelor de naltd precizie: statii totale,
sisteme GPS echipate cu memorii
interne/externe, de tip carnet, de teren sau
flash pentru stocarea si transportul datelor
spatiale. Cu ajutorul programelor specia-
lizate se executd transferul datelor din
instrumentul topografic cdtre statia de
lucru (PC). Urmeaza un proces de validare
a datelor topografice si de transformare in
formatul special de prelucrare necesar li-
niei automatizate de prelucrare si proce-
sare a datelor topografice (spatiale). Tn urma
procesarii datelor topografice, rezultd
fisiere de puncte care contin atribute speci-
fice topografiei si pot fi integrate cu
usurintd Tn sisteme informatice de tip GIS
sau CAD. Prin utilizarea sistemelor
GIS/CAD si pe baza datelor topografice
integrate in acestea, se realizeaza o analiza
amanuntitd a terenului si se obtine automat
suportul necesar proiectdrii, respectiv:
model digital al terenului, profil longitudi-
nal, profil transversal, plan de situatie digi-
tal. Pornind de la considerentele prezen-
tate, se poate considera cd dezvoltarea
tehnicii si a tehnologiilor noi este o con-
ditie obligatorie pentru dezvoltarea activi-
tatii topografice respective a procesului de
proiectare, fira de care nu se poate vorbi in
viitorul apropiat despre dezvoltarea rapida
a retelei de cdi de comunicatii.

Ing. Liviu VOICU
- Director Departament Studii Teren -
CONSITRANS -
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Copenhaga - 2004
Omul si mobilitatea

Asociatia Nordicd de Drumuri orga-
nizeazd in zilele de 7, 8 si 9 iunie 2004 cel
de-al XIX-lea Congres ,Via Nordica 2004
la Bella Centre din Copenhaga, cu partici-
parea specialistilor in domeniul trans-
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portului rutier din tarile nordice. Congresul!
are loc sub inaltul patronaj al Altetei
Regale, printul Frederik al Danemarcei.
Scopul Congresului ,Via Nordica
2004” este de a comunica ultimele noutat;
privind sectorul de drumuri si trafic intr-o
manierd profesionald si inovatoare. Con-
gresul va trasa directia viitorului sector
nordic de drumuri prin tratarea unui numar

mare de teme repartizate n trei sesiuni
plenare. Asociatia Nordica de Drumuri
(NRA) reuneste specialisti din Danemarca,
Finlanda, Insulele Feroe, Islanda, Norvegia
si Suedia.

Pentru mai multe informatii despre
Congres, accesati www.mobilitet.2004.dk

Stejarel JEREP



in perioada 4 - 7 aprilie 2004 a avut loc
la Istanbul - Turcia ce de-al IX-lea sim-
pozion international de drumuri din beton
de ciment structurat pe patru teme dis-
tincte: Proiectare, specificatii tehnice, cos-
tul ciclului de viatd; Materiale pentru dru-
muri din beton de ciment; Constructie,
ntretinere, performantd; Siguranta, mediu
fnconjurdtor, nivelul zgomotului la dru-
muri din beton de ciment.

Cresterea traficului greu si mai ales a
incdrcdrii pe osie a vehiculelor grele con-
duce la reconsiderarea solutiilor cu imbri-
caminti de ciment sau straturi de bazi
legate cu lianti hidraulici, capabile de a
prelua aceste solicitdri si de a le transmite
patului drumului pe grosimi ale structurii
rutiere mai reduse fatd de solutia cu struc-
turi rutiere flexibile.

La tema cu titlul: ,Utilizarea betonului
de ciment ca fmbricdminte rutierd” s-au
prezentat solutii pentru imbricdminti rutiere
la drumuri cu trafic greu; platforme de sta-
tionare si parcaje; drumuri cu trafic redus;
trotuare pietonale cu betoane colorate.

La aceastd temd s-au prezentat solutiile
de proiectare mixte pentru autostrizi cu
trafic intens, respectiv realizarea benzii 1
alocatd traficului greu cu imbraciminte din
beton de ciment si banda 2,3 alocati trafi-
cului cu autocamioane si autovehicule
usoare realizate pe structuri rutiere flexi-
bile. In acest mod se echilibreazi atat
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capacitatea portantd necesard vehiculelor
grele cat si confortul la circulatia autove-
hiculelor.

Referitor la tema ,Reciclarea imbrici-
mintilor uzate din beton de ciment” s-au
dezbatut solutii de reutilizare prin reci-
clarea materialului frezat din imbrics-
mintea din beton de ciment si partial din
agregatul din fundatie, stabilizarea cu
ciment Tn urma unei analize atente de la-
borator i refolosirea in straturi de bazi. In
acest fel, prin reciclarea pe loc se fac eco-
nomii la cheltuieli de transport materiale si
chiar pentru achizitionarea acestora. Dupa
reciclarea betonului de ciment uzat se
agterne un strat asfaltic de protectie sau de
ranforsare cu un nou strat din beton de
ciment.

Deschiderea a fost sustinutd de pre-
sedintele TCMB, Adnan Ignebekcili (Turkish
Cement Manufactoriens Association), cu
motto-ul: ,Drumul, motor de dezvoltare
economicd”.

Tn cuvantul siu, presedintele TCMB a
ardtat ca in perioada 1900 - 2050 popu-
latia va creste de noud ori, ceea ce va duce
la cresteri ale traficului rutier, a gradului de
motorizare si implicit, a capacititii de cir-
culatie a retelelor rutiere.

Se reconsiderd importanta tehnologi-
ilor de reciclare, retratare si reabilitare ,in
situ” a structurilor rutiere cu Imbiaciminti
din beton de ciment in conditiile eficiente
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economice la o executie pe termen scurt si
respectarea conditiilor de mediu. Astfel, se
dd o atentie sporitd aditivilor in betoane
care permit cresterea rezistentelor fn
primele zile dupd executia reciclirii
betonului de ciment cu liant hidraulic ast-
fel fncét sd se poatid agterne stratut de pro-
tectie si darea in exploatare In trei sau
patru zile. Aceasta presupune realizarea
unui raport apd/ciment de maxim 0.45 si
adaosuri pentru procesul de fintirire
rapida.

Profesorul Michael DARTER (SUA) a
aratat in cuvéntul sdu, performantele
imbracamintilor din beton de ciment uti-
lizate in principal la constructia de aero-
porturi, porturi, autostrizi, platforme
industriale si parcaje, precum si la drumuri
cu trafic redus si locale. Astfel, prezint3
norma AASHTO-NCHRP 1-37 redactat in
urma unui studiu efectuat pe structuri din
beton de ciment timp de sase ani, intre
1998 - 2004. Norma respectivd pune in
evidentd importanta drenurilor de acosta-
ment la fundatia structurii rutiere rigide si
necesitatea tratarii interfetei intre dala de
beton de ciment si stratul suport cu accent
pe utilizarea geosinteticelor. Studiul in
spetd se bazeazd pe analiza la fisurare a
betonului de ciment prin urmirirea modi-
ficarilor rigiditatilor straturilor componente
ale structurii rutiere rigide.

Norma prevede urmdatoarele obiective:
dimensionarea structurii functie de
cregterea sarcinii pe osie si dispozitia con-
structiva a vehiculului greu; limitarea
deformatiilor de planeitate IRl < 1,3 m/km;
limitarea defectelor de suprafata sub 3.5%.
Se urmdreste ca prin solutiile de proiectare
si utilizarea de materiale rezistente s se
obtind la drumuri: reducerea costurilor
initiale de executie; reducerea costurilor
de intretinere pe perioada de viati a dru-
mului; reducerea cheltuielilor de exploa-
tare. De asemenea, se dd o atentie deo-
sebitd rugozitatii suprafetei de rulare prin
realizarea de betoane cu grad sporit de
porozitate pentru asigurarea coeficientului
de frecare intre autovehicul si suprafata de
rulare, protectiei mediului mai ales prin
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asigurarea barierelor de reducere a zgo-
motului de circulatie si identificarea para-
metrilor de utilizare functionald a betonu-
lui de ciment la drumuri.

L. RENS (Belgia) a prezentat un studiu
privind rezistenta la derapaj la contactul
pneu-carosabil ca parametru de bazi al
sigurantei circulatiei pe Tmbracaminti din
beton de ciment.

Obiectivele principale ale studiului
sunt cresterea vitezelor de circulatie,
sciderea numdirului accidentelor. Con-
ditiile urmdrite sunt securitatea circulatiei,
confortul pasagerilor si reducerea cos-
turilor de exploatare. Studiul belgian a pus
in valoare analize comparative intre cerce-
tari de laborator ale microtexturii supra-
fetei Tmbracdmintii din beton de ciment cu
ajutorul odoliografului si ale macrotexturii
pe teren cu ajutorul APL (Analizator pro-
filometru in lung). Tn cuvantul siu, C.
KRAMER a prezentat Raportul General al
solutiilor analitice Tn previzionarea perfor-
mantelor structurii rutiere. n acest context,
s-a aritat cd proiectarea si performanta
sunt doul probleme probabilistice, la care
trebuie implementate teorii complexe in
paralel cu simplificarea relatiei analiza -
solutii - practicd. G. LAURENT din Franta
a prezentat lucrarea ,Comparatii econom-
ice dintre imbricimintile din beton de

Comitetul tehnic AIPCR C1 - Carac-
teristici de suprafatd si Comitetul national
canadian AIPCR organizeazd in perioada 6
-10 iunie 2004 cel de-al V-lea Simpozion
international privind caracteristicile de
suprafata la drumuri si cai aeroportuare.

Aceastd manifestare reprezintd un
schimb interesant de tehnologii, idei si vi-
ziuni privind caracteristicile de suprafata
la drumuri si cdi aeroportuare.

Sunt planificate mini ateliere si scurte
cursuri pentru cei interesati, precum gi
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ciment si celelalte tipuri de Tmbracaminti
conventionale pentru alegerea solutiilor de
proiectare”.

Referitor la tema ,Materiale pentru dru-
muri din beton de ciment”, s-au prezentat
solutii performante: ,Betoane poroase de
ciment” (Belgia), ,Tipuri de cimenturi cu
adaosuri - ranforsarea betoanelor cu fibre
de otel” (Polonia), ,HPC Carpet - un nou
tip de strat din beton” (Franta), in care s-a
pus Tn evidentd solutia cu betoane de
ciment ultrasubtiri de 6 cm, ce pot fi uti-
lizate la repararea Tmbracamintilor din
beton de ciment. Aceastd tehnologie uti-
lizeazd betoane de ciment cu adaos de
polimeri, care-i confera rezistente mari pe
grosimi mici. Tehnologia presupune
frezarea stratului de uzurd din dala de
beton de ciment pe grosimea de 6 cm si
refacerea cu 6 cm HPC.

vizite tehnice tnh zona orasului Toronto.

La SURF 2004 si-au anuntat pand
acum prezenta peste 300 de specialigti din
diverse tiri, din domeniul tehnologiilor
imbracdmintilor rutiere.

Vor fi abordate teme, precum:
aderenta la sistemul rutier, aderenta intre
vehicol si sistemul rutier, mésurarea carac-
teristicilor, ntretinerea si indicatorii de
calitate etc.

Pentru informatii suplimentare, contac-
tati: surf2004@jegel.com

Din cele relatate, rezultd ca, in tari cu
traditie In domeniul infrastructurii trans-
portului rutier, se dezvoltd tehnologia
betonului de ciment, atit ca solutie de
proiectare, cit si ca proceduri de aplicare.

Delegatia romanad a fost alcatuitd din:
- ing. Petre DUMITRU - C.N.A.D.N.R;
- ing. Gabriel RISTOIU - Holcim Romania;
- Dr. ing. Laurentiu STELEA - CESTRIN;
- Dr. ing. Mihai DICU - UTCB;
- ing. Alina CRISTEA - Holcim Romania;
- ing. Miron GHIULGIAN - Lafarge Romania;
- ing. Radu GAVRILESCU - Cargotcement

Romania.

Dr. ing. Mihai DICU - UTCB
Dr. ing. Laurentiu STELEA - CESTRIN

Pe data de 6 mai, Sala Madgearu din ca-
drul Complexului Expozitional ROMEXPO,
a gizduit festivitatea decernirii Trofeului
Calitatii - ARACO pe anul 2003.

Trofeul a fost acordat unui numar de
18 lucrdri din domeniul constructiilor si
instalatiilor, lucrari care reflectd stadiul de
dezvoltare si calitatea investitiilor n infra-
structurd la nivel national.

Au fost premiate lucrdri de proiectare,
constructie, dezvoltare etc.

Victor STANESCU
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Tn a doua jumitate a lunii aprilie 2004 a
avut loc la Predeal sesiunea de instruire
anuald a personalului din departamentul de
consultantd al S.C CONSILIER CONSTRUCT
S.R.L. Cursul a fost deschis de ing. loana
RUSU, director adjunct consultantd iar din-
tre temele prezentate, amintim: ,Investigati
de teren «in situ» Tn domeniul infrastructurii
rutiere” (ing. Florica PADURE); ,Elemente de
analiza economicd” (ing. Aurelia TUDOR),
»Tehnologii noi aplicate la lucririle de reabi-
litare si constructie a drumurilor” (ing. Gabriela
GIUSCA); ,Noutati in legislatia privind diri-
gentia de santier” (ing. Octavian SILVESTRU);
»Controlul calitatii lucrdrilor” (ing. Marilena
BARDAR); ,Normative, standarde, instructiuni tehnice” (ing. Gabriela GIUSCA); ,Prezen-
tarea rezultatelor financiare ale societdtii si ale activiti{ii de consultantd Tn anul 2003,
prezentarea bugetului de venituri si cheltuieli pentru anul 2004” (ec. Constantin GAVRILES-
CU, ing. Dumitru ROSU, ing. Dan MOCANU); ,Strategii de dezvoltare ale societitii, realiziri,
(ing. Bogdan VINTILA); ,Prezentarea noii organigrame a

perspective, directii, masuri”,
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societatii” (ing. Cdtalin  CEAUSU);
«Prezentarea activitdtilor de marketing -
ofertare, contractare” (ing. Constantin
NECSULESCU).

Foto si text: Emil JIPA

Reprezinta in Roméania firme producatoare de utilaje pentru

CONSTRUCTII DE DRUMURI $I PODURI
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Statii §i repartizatoare asfalt
ITALIA

e
—— assaloni
- S Echipamente intretinere rutiera
~  ITALIA

v
ATC

GmbH

=
H_FMARIN

Masini si vopsea de marcaj rutier
GERMANIA

’ FAYAT GROUP

Echipamente reparatii drumuri

RINCHE VAL

Statii de emulsie, modificatoare |
de bitum, raspanditoare
de emulsie/bitum

ERMONT

;Siat,_u de asfalt continue
sau discontinue

GERMANIA

FAYAT GROUP

FRANTA |

SWFAYAT GROUP

FRANTA |

Acrial Work Platforms

'Echipament inspectie poduri
Platforme de lucru la inéltime

Str. J.L. Calderon nr. 42-2, Bucuregti
Tel.ffax: 021-312.13.02, tel.: 021-311.16.60
e-mail: cosim@ebony.ro; www.cosim.ro

GERMANIA

SERVICE:
Str. Aron Pumnu 1A, sector 5
Tel.: 021-335.60.39
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11 - 16 iunie 2004
Cairo, Egipt
Seminar de instruire pe probleme de si-
guranta traficului, organizat de Federatia
Internationald de Drumuri.
Contact: IRF
Tel: +1 202 371 5544
e-mail: info@internationalroadfederation.org

14 - 16 iunie 2004
Pittsburg, Pennsylvania, SUA
Conferinta Internationald de Poduri,
organizati de Societatea Inginerilor din
Pennsylvania de Vest (ESWP).
Contact: ESWP
Fax: +1 412 261 1606
e-mail: eswp@eswp.com
web: www.eswp.com

23 - 25 iunie 2004
Millau, Franta

Simpozion OTUA 2004 - Conferinta
pe tema podurilor de otel.
Contact: Wasoodev Hoorpah (organizator)
e-mail: wasoodev.hoorpah@otua.ffa.fr

27 - 29 iunie 2004
Mexico City, Mexic

A doua conferintd intertrafic din
America Latind
Contact: Amsterdam Rai
Tel: +31 20549 12 12
Fax: +31 20 549 18 89
e-mail: intertraffic@rai.nl
web: www.intertraffic.com

www. mexico.intertraffic.com

25 - 26 august 2004
Singapore
A XXIX-a conferinti despre lumea
noastrd in structuri de beton.
Contact: Cl-Premier
Fax: +65 62353530
e-mail: cipremie@signet.com.sg
web: www.cipremier.com
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.Jara, pand la el, nu era statorni-
citd, cumplite lupte pentru tron o i .
sfisiaserd, domnii se schimbau re- '+
pede, unul dupé altul. Nu era intelep- ~
ciune politicd, nu era congtiinta con-
tinuitdtii politice. Dar, dupd luptele
pentru tron si domniile scurte, a
urmat o epocd de maturitate. Atunci j
a venit Stefan si, timp de 47 de ani, a ‘
stat, a luptat si a consolidat tara, s}
cetdtile, targurile si bisericile pentru [V n =
veacurile viitoare. L 8 . S o

Si urma sa a rdmas asupra {arii ca o pecetie asupra unui hrisov.” (...)

(P.P. Panaitescu)

in organizarea Filialei A.P.D.P. LStefan cel Mare” din Suceava, la jumadtatea lunii mai,

in Cetatea de scaun a domnitorului moldav s-a desfasurat un simpozion avand ca tematicd
aniversarea a 500 de ani de la moartea acestuia.

Perioada de domnie a lui Stefan cel Mare coincide si cu cea a uneia dintre cele mai
importante dezvoltiri a retelei de drumuri comerciale din aceastd zona a tarii. Stefan cel
Mare a fost nu numai ctitor de biserici, ci si de numeroase drumuri si poduri, dintre care
amintim: podul lui Dragomir Branisterul, peste paraul Negru, podul de la Borzesti
(Negoiesti), ,Drumul cel mare”, care stribdtea Moldova de la nord la sud pe malul drept

al Siretului etc. Tn numerele viitoare ale revistei noastre vom reveni cu o serie de articole
Costel MARIN

Tl
Tee N YR
5 o o~

interesante, legate de aceste subiecte.




‘ Adunatii Copdceni - Giurgiu: tel.: 0723 - 556.466, fax: 0723 - 111.651
Bucuregti: Str. Dr. Leonte nr. 34, sector 5,
ROMSTRADE/ tel.: 004021 - 411.43.57, fax: 004021 - 411.51.22

¢ Competitivitate

 Eficienti

¢ Profesionalism

» Calitate

» Standarde europene

» Tehnologii performante

’***; e Tehnologii ROMSTRADE
"=~ cu echipamentul

WIRTGEN WR 4200

Solutii de ultima ora
in tehnologiile din domeniul _

constructiei si reconditionirii Jik

infrastructurii rutiere

& Website: www.romstrade.ro ¢ = {4 8
e-mail: office@romstrade.ro "
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Caderea Bastiliei, 65, sector 1

Bucuresti - ROMANIA 71138

Tel.: (+4021) 230 4018
(+4021) 230 4021

Fax: (+4021) 230 5271

E-mail: office @searchitd.ro



