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

integral privat;
Obiectul de activitate:

luerari de constructii drumuri si edilitare

Aplicd cele mai noi tehnologii in domeniu

s Reciclarea la cald a imbrécimintilor
asfaltice degradate; :

* Asternerea la rece a slamului bituminos

* (“Slurry Seal”); 1

« fmbricaminti rutiere din pavele de beton
tip VHI si IPRO; g

* Ultima noutate - Realizarea de =i
termohidroizolatii cu spume poliuretanice

O dotare la nivel international =
Lucririle executate de GENESIS INTERNATIONAL  + Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI; -
= e au asigurata o garantie de 2 ani, e Instalatii de asternere a stamului Slurry-Seal,
comparativ cu perioada de 1 an folositd in mod curent.  tip BREINING si tip PROTECTA 5;
i = A e .-»-Instalatie de amorsaj BITELLI,
“dietor de rosturi WACKER,
Plici vibrante WACKER si INCELSON,
reze 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

Pentru orice tip de lucriri de construclii Toate acestea apartinand
de drumuri si edilitare, apelati la S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

m R s = =22 Calea 13 Septembrie nr. 192,
I n er n a I O n a sector 5, Bucuresti - Romania

Tel: 01- 410 0205
01- 4101738
01- 410 1900
01- 410 2000

Fax: 01- 411 3245

CONSTRUCTI DRUMURI SI EDILITARE
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Ing. Titus IONESCU
- Pregedintele Patronatului Drumarilor
din Romania -

Patronatul Drumarilor din Romdnia,
infiintat in martie 1995, prin vointa re-
prezentantilor a 25 de regii din tard,
reunegte firmele de constructii, mo-
dernizari, reparatii si intretinere de
drumuri si poduri din refeaua locald a
celor 41 de judete ale Romdniei.
Aceste firme - societdli comerciale sau
regii autonome - sunt organizate sub
autoritatea organelor judetene ale
Administratiei Publice si rdspund im-
preund de starea drumurilor judetene
si locale.

Conform datelor statistice oficiale,
in prezent, in Romdania, reteaua dru-
murilor judetene insumeazd 35.631
km, iar a drumurilor comunale,
28.292 km.

Cu alte cuvinte, Patronatul Dru-
marilor reuneste firme de specialitate
care trebuie sd modernizeze, sa repare
si sd Intretind Tn stare foarte bund o
retea in lungime de 63.923 kilometri.
5S4 mai adidugdm la aceasta 119.988
kilometri strdzi din orase si vom con-
stata cu ugurintd cd, in Romdnia, ad-
ministratorii si constructorii de dru-
muri au serios de lucru. Cu atdt mai
mult, cu cdt vom lua in calcul faptul

2

cd din reteaua drumurilor judetene §i
comunale de 63.923 kilometri, doar
39 la sutd sunt drumuri modernizate -
cu asfalt, beton, pavaje si imbraca-
minti asfaltice usoare.

Aceste cifre sunt repartizate, de-
sigur, pe unitdtile administrativ - terito-
riale, judetene, in functie de marimea
acestora, configuratia reliefului, densi-
tatea populatiei si dezvoltarea eco-
nomico-sociald in profil teritorial.

Aceastd stare de lucruri se dato-
reazd insuficientei finantdri, s-ar putea
spune si finantdrii discutabile, ine-
chitabile, pe criterii obscure, a acti-
vitdtii de constructie, reparatii si in-
tretinere a drumurilor, Indeosebi a
retelei judetene de drumuri, pdnd in
anul 2000, finantare care a avut in
vedere mai mult intretinerea decdt
reabilitarea drumurilor locale.

Desi dupd acest an s-a resimiit o
oarecare inviorare a infuziei de fonduri
in aceastd activitate, resursele alocate
pdnd in prezent nu pot acoperi nici pe
departe necesarul obiectiv, strict obli-
gatoriu, stiindu-se cd din punct de
vedere tehnic, dacd pe o suprafatd de
drum degradatd in proportie de 60%
nu se intervine imediat, aceasta se

degradeazd complet intr-un timp mult
mai scurt. In plus, in contextul
geopolitic actual, in care Romdnia este
angajatd cu importante raspunderi si
sarcini de adaptare la exigentele po-
litice, economice si sociale, de civi-
lizatie si consum, in vederea apropierii
de cerintele aderdrii la Uniunea Euro-
peand, infrastructura rutierd a (arii,
inclusiv drumurile judetene si locale -
eu ag spune chiar ca: acestea mai intdi!
- trebuie s se afle in prim planul pro-
gramelor de modernizare a Romdniei.

Tn acest sens si, cu atdt mai mult, cu
cdt lungimea retelelor de drumuri
judetene si locale este de patru ori mai
mare decdt lungimea drumurilor na-
tionale, considerdm ca acest segment
de drumuri va trebui si se afle in mai
mare mdsurd In atentia factorilor res-
ponsabili din domeniu si chiar a con-
ducerii politice a Romdniei.

Sustinem aceastd prioritate chiar in
pofida unei versiuni cvasioficiale in
baza cdreia traficul mediu zilnic anual
ar fi criteriul cel mai obiectiv al priori-
tétilor privind repartitia fondurilor pen-
tru drumuri.

Dar, dupd cum indici cifrele statis-
tice privind starea drumurilor este mult




mai obiectiv ca proportia drumurilor
Jproaste” si ,foarte proaste” in totalul
retelei sd devind criteriul real de
apreciere si repartizare a fondurilor
cdtre judete, in functie de lungimea lor
si de necesitatea de a fi reabilitate.
Pentru cd, la urma urmei, drumuri
proaste inseamna viteza redusad de cir-
culatie a mdrfurilor si a oamenilor,
defectiuni ale mijloacelor de transport,
consum mdrit de carburanti si pro-
bleme de mediu, dupd cum, invers,
drumuri bune in judete si intre comune
inseamnd accelerarea dezvoltdrii eco-
nomico-sociale a comunitdtilor.
Trebuie sd mentiondm cd in com-
paratie cu unele tari vecine sau candi-
date, ca si Romdnia, la aderarea la
Uniunea Europeand, tara noastrd se
situeazd la procentajul drumurilor
modernizate, ca si la autostrdzi, in
urma Poloniei, Bulgariei, Cehiei,
Slovaciei si Ungariei. Observati, vd
rog, c¢a nici nu indrdznim sd ne com-
pardm cu tdrile avansate ale Europei.
Dar dacd statisticile prezentate se
referd la starea globald actuald a infra-
structurii rutiere judetene si locale,
situatia calitativd a drumurilor respec-
tive este degradata in proportie de 90
la sutd, deci cu durata de serviciu
depdsitd, si aceasta se va generaliza in
urmatorii cinci ani.
Aceastd situatie criticd a drumurilor
judetene si locale din Romdénia se

datoreazd slabelor resurse financiare
destinate acestui sector de interes pu-
blic de la bugetele locale si din cote -
pdrti repartizate judetelor din Bugetul
National si din fondul cu destinatie
speciald, colectat din taxele de drum si
din accizele la carburanti.

Organizarea administririi  dru-
murilor este clasificatd pe categorii de
drumuri - autostrdzi, drumuri nafio-
nale, judetene, comunale (locale) si
strdzi (in interiorul localitdtilor). Aceastid
descentralizare a fost consideratd drept
cea mai adecvatd si mai eficientd so-
lutie de administrare si constructie de
drumuri. Insd experienta vecinilor si
tarilor avansate, in care sistemul de
administrare este strict centralizat,
toate drumurile - cu exceptia strizilor -
fiind administrate de un for central,
lucrdrile de intretinere curenti si
reparatii executate de firme dotate si
finantate corespunzitor necesitatilor
tehnice si manageriale, ne arati cd
strategia romdneascd in domeniu nu
are eficienta si rezultatele dorite.

Sigur, aceastd chestiune de regle-
mentare a organizdrii, a administrarii
si constructiei nu este de competenia
noastrd, nu depinde de Patronatul
Drumarilor. Dar, Patronatul poate fi
consultat, ar trebui sd fie solicitat.

in acest sens, Patronatul drumarilor
propune si sustine ca solutii imediate
si de perspectivi ca autoritdtile
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centrale si ale administratiei locale s4
adopte unele obiective, precum:

1. Elaborarea unui program na-
tional privind intretinerea, repararea si
reabilitarea drumurilor locale jude-
tene si comunale, prin cresterea fon-
durilor alocate de la Bugetul de stat
cdtre bugetele locale, cu aceasts desti-
natie, intr-un cuantum care s3 asigure
intretinerea, repararea si reabilitarea
acestora.

2. Atragerea in cadrul surselor de
finantare pentru intrefinerea, repararea
si reabilitarea drumurilor locale si a
fondurilor structurale primite de la U.E.

3. Alocarea fondurilor pentru in-
trefinerea, repararea si reabilitarea
drumurilor locale pe criterii precise,
care sd asigure o repartizare judi-
cioasd, in regim de transparenti pe
judete. In cadrul judetului, reparti-
zarea fondurilor sd se facd de cétre
Consiliul judetean, in baza unei for-
mule precise, verificabile, transpa-
rente si de necontestat.

4. Studierea posibilitatii privind
scutirea de la plata TVA a activitdtilor
de reparare, Intretinere si reabilitare a
drumurilor, care va conduce la o re-
ducere a costurilor / km cu cca. 20%.

De altfel, intr-o recentd sedinid a
Consiliului Director al Patronatului
ne-am propus ca n anul 2004 si
prezentam aceste preocupdri ale noas-
tre, dar si altele, Uniunii Nationale a
Conisiliilor Judetene din Roménia, dar
si celorlalti factori politici si econo-
mici interesati si implicati.

Ing. Titus IONESCU
- Presedintele Patronatului
Drumarilor din Romania -
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Sistemul OPTITRAS reprezintd un
instrument relativ simplu, performant pen-
tru calculul rutelor optime si indrumarea
transporturilor cu dep3siri masice si/sau de
gabarit si a transporturilor exceptionale.

Ce se ascunde in spatele acestei ima-
gini poate fi definit prin cercetare si solutii
performante, munci asidud si permanenta
pentru actualizarea bazei de date, un
Tntreg si adevirat sistem in a cdrui func-
tionare este implicat CESTRIN prin sectiile
informaticd si trafic si toate directiile
regionale de drumuri si poduri, sistem ai
cdrui beneficiari potentiali sunt toti cei
care administreazd sau utilizeaza reteaua
de drumuri nationale.

Parcurgind in paralel cu evolutia infor-
maticii incepand din anii ‘80 toate etapele,
istoria OPTITRAS a Tnceput cu un sistem
informatic pe mainframe-urile din clasa
Felix-C256, apoi C512, a continuat pe
minicalculatoarele PDP-DEC si a migrat in
final Tn anul 1991 pe calculatoarele per-
sonale cu care astizi lumea este atat de
obignuita.

Importanta problemei, respectiv pro-
tectia drumurilor, lucrérilor de artd si n
acelasi timp a transportatorilor au condus
la eforturi sustinute de dotare a AN.D. si
D.R.D.P. 1-7 cu tehnica de calcul speci-
ficd fiecdrei etape. Poate nu doar pentru
acest sistem, dar cu sigurantd ca asigurarea

Sistemul informatic OPTITRAS -
obiect, eficientd, perspective
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Imagine a grafului OPTITRAS - noiembrie 2003

functiondrii acestui sistem a fost un ele-
ment decisiv.

La randul lor, proiectantii sistemului, Tn
afara muncii de rutina (care in informatica
numai rutind nu este), au trebuit si de-
piseasci barierele tehnicii de calcul, sa
imbunititeascd si sa creeze algoritmi per-
formanti care sa asigure un raspuns rapid la
cererea utilizatorului.
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de gestionare a bazei de date

(1021 Noduri, 3207 Arce)

In momentul de fata, privind inapoi,
putem considera cd versiunea sistemului
OPTITRAS creatd si implementatd pe mini-
calculatoarele PDP-DEC la sfarsitul anului
1988 si prezentatd live cu succes la Targul
International de la Leipzig din martie 1989,
a fost cea mai reusitd dintre cele realizate.
De ce? Pentru cd barierele tehnice de atunci
ale calculatoarelor, viteza de lucru redusa
si memoria centrald limitatd au dirijat efor-
turile catre elaborarea unor algoritmi de
calcul performanti si a unor solutii perfor-
mante de gestionare a memoriei.

Suplimentar, posibilitatea la acea datd
de a stabili si utiliza Intr-o optimizare mul-
ticriteriald costurile aferente calculului
amenajarilor pe 15 tipuri de convoaie de
transport agabaritic, asigura satisfacerea
majoritatii asteptdrilor din partea unui ast-
fel de sistem.

Binelnteles cd acest aspect trebuie si
poate fi reluat si in prezent. De ce ar trebui
identificate cu o acuratete cat mai mare si
actualizate constant costurile de amena-
jare pentru adevdratele transporturi agaba-
ritice? Pentru reducerea timpului si cheltu-
ielilor de inspectare a rutelor posibile si
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pentru reala optimizare a rutelor de indru-
mare. Costurile unei astfel de abordari sunt
Tntr-adevar mari si se referd la actualizarea
datelor despre poduri, amenajari necesare,
parcurs in orage etc. dar beneficiile ar fi pe
masurd. In plus, prin cunostintele detaliate
despre retea si amplasamente, centre ge-
neratoare si receptoare de transporturi
exceptionale se vor putea identifica si
eventual reabilita anumite trasee la para-
metri adecvati atragind astfel in tranzitarea
Romaéniei transporturi care Tn prezent oco-
lesc Romania.

Revenind la domeniile de utilizare si
functionalitatea sistemului OPTITRAS in
versiunea actuald revenim de fapt la prag-
matismul instaurat incepand cu anii ‘90.

Tn anul 1991-1992, sistemul a fost revi-
gorat, de fapt a avut loc reproiectarea sis-
temului imediat dupd Tnfiintarea CESTRIN,
pentru a fi utilizat in cadrul sistemului in-
formatic de autorizare verificare si control
a transporturilor auto de marfa in punctele
de frontierd. Pe atunci in joc era nu doar
functionalitatea ci chiar destinatia tarifelor
percepute.

Volumul muncii depuse s-a reflectat
substantial n conceptia noului OPTITRAS
ca modul al sistemului de tarifare, astfel
incét solutia de ansamblu si timpul de ras-
puns al sistemului, respectiv timpul de calcul
al unei rute optime tn conditiile prezentei
restrictiilor de greutate si gabarit satisfac si
in prezent. Pe parcursul timpului pand in
prezent au fost necesare doar mici ajustari
legate in principal de interfatd cu sistemul
de tarifare iar timpul de raspuns, mult sub

o secundd pe calculatoarele 80286, a
scdzut pe noile calculatoare.

Organizarea modulard a sistemului
OPTITRAS, organizare in care nucleul
optimizarii 1l reprezintd un program in for-
mat executabil care contine inclusiv baza
de date, si aceasta in format encriptat (acolo
unde este nevoie de protectie), au permis
ulterior, prin dezvoltare, utilizarea sistemu-
lui pentru analiza de trasee posibile si ela-
borarea de autorizatii speciale de transport.

Tn prezent A.N.D. utilizeazi informa-
tiile privind graful si restrictiile asociate n
trei versiuni de programe de calcul, respec-
tiv versiunea utilizatd pentru emiterea de
autorizatii speciale de citre serviciile
A.V.T.R. si doud versiuni utilizate in ACI
respectiv de citre EMCATR.
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Fiecare dintre aceste programe sunt
distincte si au in comun baza de date si
algoritmia.

Nucleul informational al intregului sis-
tem, baza de date OPTITRAS, este actua-
lizatd permanent prin aportul specific al
sectiilor trafic si informatici pe baza
comunicéarilor A.N.D. si D.R.D.P. 1-7, si
dupd o atentd verificare a acestora. De
doud ori pe an, sau atunci cind situatia o
impune, sunt furnizate utilizatorilor ver-
siuni actualizate ale programelor mentio-
nate si suplimentar CESTRIN asigur asis-
tentd tip hotline.

Pornind la inceputul anilor ‘80 de la
un graf cu 800 de noduri §i aproximativ
2.400 de arce, in prezent baza de date
OPTITRAS contine informatiile aferente
unui graf cu 1.021 noduri si 3.207 de
arce reprezentind majoritatea sectoarelor
de drumuri nationale si sute de sectoare
de drumuri judetene. Dac3d drumurile
nationale urmeazd si fie cuprinse pe
masura asiguradrii prin reabilitare a posi-
bilitatii realizarii in conditii de siguranta
si eficientd a transporturilor de marfs,
drumurile judetene sunt cuprinse th graf
pentru asigurarea indrumarii/tarifarii trans-
porturilor ntre oricare puncte ale tirii. Cu
sigurantd nici actuala acoperire a grafului
nu este de ajuns.

'3 MS-DOS Prompt -
Mmexa- 0l @ 6 ®E Al
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- 24-nov-2002 - 4292 octetzi

il pata 24/11/02 ora 17;59
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permite luarea in considerare ca puncte de
origine si destinatie a oricdrei pozitii km
de pe graf si nu numai a nodurilor aces-
tuia. Al doilea pas 1l reprezintd actuali-
zarea tabelei de localitati din BCDTR si mo-
dificarea interfetei OPTITRAS cu utiliza-
torul astfel incat oricare localitate situatd
pe drumurile nationale sa fie accesibila si
prin denumire, nu numai prin pozitia km
pe drum. Ar urma dupi aceasta generali-
zarea solutiei Tn versiunile destinate ACI si
pentru uz AVTR in general. Pasul al treilea
ar fi extinderea grafului prin cuprinderea
tuturor drumurilor judetene. Problema este

OPTITRAS si sistemul de monitorizare a activitdtii de intretinere a drumurilor
pe timpul iernii

de viitor, deoarece chiar in conditiile unei
colaboriri eficiente cu consiliile judetene
acestea nu sunt fncd pregitite sa furnizeze
informatiile specifice si cu atat mai putin sa
se integreze in activitatea sistematicd de
monitorizare a restrictiilor si in viitor a
starii drumurilor.

Cu toate acestea sectoarele de drumuri
judetene cuprinse Tn graf sunt indispensabile
monitorizarii/indrumdrii transporturilor iar

Re rganizare L’ o
e SRR,

pCatalog
losar

B MARE

b xplicativ

‘ Aayers
1te

TSIl ctea raf  onectare
1.
nitializare UCRAINA

r——’
elp » dministrativ | istante |
osturi

Functii generale administrare bazi de date

6

tarifele percepute transportatorilor pe aces-
te drumuri ar putea fi percepute si utilizate
in dezvoltarea infrastructurii specifice
fiecdrui judet.

n prezent, asociat celor 3207 de arce,
graful OPTITRAS contine la nivelul des-
crierii arcelor: originea si destinatia, numele
drumului, pozitiile km de inceput si sfarsit,
categoria drumului, faptul cd drumul este
european sau asimilat acestora, caracteris-
tica privind reabilitarea, etc.

In corespondenta univoci cu arcele,
baza de date contine suplimentar infor-
matii care permit:

e calculul rutelor optime pe grafurile:

- OPTITRAS;

- graful strict al drumurilor europene;

e calculul rutelor optime de indrumare pe
trei criterii respectiv:

- distanta fizica;

- distanta echivalents;

- tarif;

e 5 categorii de restriclii asociate convoiului:

- indltime (cm) plus toleranta admisa

(10 cm);
- latime (cm) plus toleranta admisa
(40 cm);

- raza Tn curbi (m);

- greutate (t);

- sarcina pe osie (t);

- mesaje de ocolire asociate restrictiilor.

Trebuie mentionat ca desi neactualizata,
cu informatii privind costuri de amenajare,



baza de date pdstreazd si acum, in ideea
unei reveniri ulterioare, costurile de ame-
najare specifice grafului din versiunea
1989. Procesul de calcul permite fixarea
pand la 64 (in versiunea destinati uzului
curent 5) de puncte via iar obtinerea solu-
tiilor este de asemenea parametrizata astfel
fncat pot fi solicitate solutii care evitd tre-
ceri succesive prin acelasi punct sau for-
teazd un drum prestabilit prin optiunile via.

De asemenea, din considerente legate
rutei de indrumare pe un formular cu di-
mensiuni fixe, sistemul permite optional
listarea integrald a rutei de indrumare sau
listarea acesteia prin specificarea originii,
destinatiei, a intersectiilor si localitdtilor in
care drumurile se schimbd precum si a
localitétilor importante.

Nu fn ultimd instantd, sistemul evitd
localititile aglomerate, folosind centurile
acolo unde exista si este cazul.

in sfarsit, in toate versiunile este imple-
mentat un modul care permite vizualiza-
rea/imprimarea grafului in general, a grafu-
lui cu restrictii si a rutei de indrumare.

De asemenea ruta de Tndrumare, n for-
mat text, poate fi vizualizata respectiv tipé-
ritd sau folositd ca intrare (input), in alte
sisteme cum ar fi tarifarea in ACl si prin
EMCATR.

Referitor la interfata cu utilizatorul, in
versiunea sistemului destinatd analizei
solutiilor posibile si emiterii autorizatiilor

simpl3 cit s permitd introducerea asistati
de calculator a localitdtilor de origine, des-
tinatie si eventual via a restrictiilor con-
voiului si a parametrilor optimizarii. Practic,
introducerea unui set de informatii dureazi
sub un minut pentru un utilizator instruit in
exploatarea sistemului.

Am prezentat numai aspectul interfetei
directe cu sistemul deoarece in cadrul sis-
temelor din dotarea ACI si EMCATR exis-
tenta interfetei este transparentd utiliza-
torului acesta putadndu-se concentra asupra
procesului monitorizat.

Mentiondm ca o versiune OPTITRAS,
destinatd strict eliberdrii de autorizatii spe-
ciale care si respecte formularele exis-
tente, va putea fi dezvoltatd doar dupi o
dotare omogend cu calculatoare perfor-
mante si interconectate a posturilor de lu-
cru din sistemul AVTR.

Acest nucleu performant, integrabil cu
usurintd n alte sisteme si din cauza aceas-
ta stabil, a fost dezvoltat pe parcursul tim-
pului Tn noi variante dintre care sistemul
integrat OPTIBASE este varianta cea mai
generoasa. OPTIBASE permite gestionarea
unui numdr de criterii de optim si/sau res-
trictii definit de utilizator, deci oricit de mare,
motorul de optimizare prezentat anterior
este inclus iar sistemul in ansamblul sdu
este integrat cu pachetele de programe
AutoCAD pentru gestionarea hartii dru-
murilor i cu programele Visage si Sacarto
pentru analiza interactivd a grafului si

speciale, ea este simpld, de fapt atat de solutiilor.
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Incepand cu anul 2000 ideea si algorit-
mia sistemului OPTITRAS pe de o parte si
harta elaboratd pentru PMS pe de alti parte
au fost implementate si In sisteme majore
de tip GIS respectiv banca de date de acci-
dente rutiere si sistemul APIDIA.

Revenind la sistemele importante in
care efortul concertat al subunititilor A.N.D.
de a fntretine un sistem de talia OPTITRAS
si-a demonstrat din plin eficienta, respectiv
sistemele de tarifare implementate tn ACI
si la nivelul echipajelor EMCATR, putem
afirma cu sinceritate ca beneficiile bénesti
din taxe si amenzi contraventionale pe de
o parte si siguranta asigurata transpor-
turilor prin calitatea rutelor de indrumare,
pe de altd parte, situeazd sistemul OPTI-
TRAS tn randul celor mai utile si eficiente
sisteme din cadrul A.N.D.

Indiferent de renuntarea in viitor la per-
ceperea tarifelor, mentinerea amenzilor con-
traventionale Tn vederea asigurdrii unui tra-
fic disciplinat si indrumarea transporturilor
pe rute sigure pentru evitarea oriciror eve-
nimente rutiere vor face strict necesari nu
numai mentinerea dar si dezvoltarea sis-
temului pand la nivelul cuprinderii tuturor
drumurilor si localittilor susceptibile de a fi
utilizate Tn transporturile de marfa.

Tn final dorim si mentionim un aspect
putin cunoscut: existenta sistemului OPTI-
TRAS si activitatea personalului serviciilor
AV.T.R. din AN.D., atit din ACI cét si
prin echipajele EMCATR au ficut posibila
constituirea la CESTRIN a unor baze de
date specifice transporturilor tarifate, res-
pectiv controlate. Aceste baze de date care
au fost create si alimentate cu date ince-
pand din anul 1995 contin nu numai origi-
nea si destinatia transporturilor si rutele de
indrumare, rute respectate de transporta-
tori Tn proportie de aproape 100% dar si
greutdtile pe axe si totale inregistrate prin
cantdrirea vehiculelor, informatii care stau
la baza a ceea ce este cunoscut ca ,Sistem
de monitorizare a traficului greu” si a unei
intregi liste de studii realizate de CESTRIN
la cererea A.N.D.

Elena ROMANOVSCHI
Sef Sectie Informatica Rutierd - CESTRIN
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(continuare din numirul trecut)

Daca asfaltenele caracterizeazd un
bitum de ce nu cauti asfaltene in bitumul
romanesc §i le cauti in petrol? Ori, in reali-
tate, bitumul romanesc contine asfaltene;
iar petrolurile nu contin asfaltene, cici
bitumurile nu sunt dizolvate in petrol. Ele
se fabricd din petrol, dupa cum untul si
frisca se fabrica din lapte. Bitumul este
Lvorgebildet” in petrol.

La noi mai toatd lumea criticd asfal-
turile: sunt moi vara, crapa in timpul geru-
lui, sunt derapante pe umezeald, etc. Nici
un sistem rutier nu este fard cusur. Si asfal-
turile fireste vor avea destule desavantaje;
dar deocamdatd alte sisteme mai bune,
care sd le inlocuiascd, nu existd. Fiecare
sistem rutier are avantaje si desavantaje si
deci un anumit cimp de aplicare. Nu s'a
inventat incd sistemul rutier ideal si desi-
gur ¢ nu va fi inventat niciodata. Sis-
temele rutiere se perfectioneazd necon-
tenit, fard Tnsa a atinge vreodat3 limita ab-
solutd, care de altfel nici nu existd. Un sis-
tem plastic, cum este asfaltul, va avea
toate avantajele plasticitatii; dar va fi lipsit,
prin definitie, de avantajele rigiditatii
betonului de ciment. Un acelag corp nu
poate fi in acelag timp, si elastic si plastic.

Un pavaj de piatra are, dela nastere, o
infinitate de crapdturi in jurul fiecdrei
pavele. Dece lumea nu protesteazd in con-
tra acestor crapdturi¢ Un asemenea pavaj

nu se poate prezenta ireprosabil nici un
singur moment n viata lui matusalemica.
Cu cat imbdtraneste, cu atat se cioplesc din
ce in ce mai mult muchile pavelelor, se rod
si se lustruesc capetele pavelelor, se accen-
tuiazd enorm denivelirile. Cum se va im-
bunatati un asemenea pavaj? Prin turnarea
rosturilor cu bitum sau prin acoperirea pa-
vajului cu un covor asfaltic. Orice imbra-
caminte chiar asfaltica, dacd devine lune-
coasd, se remediaza printr'o asfaltare adec-
vatd. Orice Tmbricaminte, chiar asfaltic,
daca se degradeaza, se poate salva tot prin
asfaltaj.

Betonul de ciment trebue s3 fie execu-
tat anume cu crapaturi pentru dilatatie,
chiar dela inceput. Dar lucrul e admis de
toatd lumea findcid e un rdu necesar. Be-
tonul de ciment e supus fisurdrii. Pe
cilduri, dala de beton are tendinta sd se
desfaci la mijloc; la frig, este tendinta sd se
incovoaie la margini; la priza cimentului,
se nasc contractii in toate directiile. Nu s'a
fnventat incd masticul convenabil pentru
umplerea rosturilor la soselele de beton de
ciment. Nu se stie Tncé nici modul de aran-
jare convenabild a acestor rosturi. Uzura
betonului de ciment este mare, mai ales
din cauza rigiditatii sistemului. De aceea la
fixarea chestiunilor ce urmeazi a fi dez-
batute Tn viitorul Congres international dela
Haga, din 1938, reprezentantul Belgiei in

comitetul Asociatiei a cerut sd se Tnscrie
printre chestiuni si durata betoanelor de
ciment, intrucat industriile de ciment bel-
giene propun construirea de betoane de
ciment pe mai multe artere principale.
Cantitatea de ciment necesard e foarte
importantd la soselele de beton si daci ci-
mentul este scump, pavajul va avea un pret
exorbitant. Durata necesard intdririi beto-
nului, padnd ce gsoseaua va fi utilizats, e
prea mare; pe citd vreme la asfalturi so-
seaua e data in circulatie, imediat. Betonul
mai are nevoie Tn acest timp al intaririi lui,
sd fie tratat 10 - 15 zile: e vorba de tratarea
ulterioara (Nachbehandlung). Cimentul
intrebuintat la sosele trebue sa aiba cat mai
putine contractii.

Dupd teorii noi (E. Freyssinet), be-
toanele de ciment trebuesc considerate ca
niste complexe lichide-solide, din cauza
retelei de pori si interstitii foarte fine, care
pot fi muiate de un lichid sau un gaz.
Aceste complexe, cu aparenta de corpuri
solide, sunt numite pseudo-solide si sunt
caracterizate prin pulsatii continui, la care
vor fi supuse aceste corpuri poroase, prin
variatia starii hidrometrice a atmosferii sau
a mediului Thconjurator.

De multe ori e nevoie ca betonul si fie
intdrit cu armdturi. Cimentul e atacat de
foarte multi agenti si Tn special de ape agre-
sive. Ca sd se reduca contractiile cimentu-
lui, i se poate adduga bitum. Existd o me-
todd de a bituminiza cimentul chiar cu
10% bitum fara a reduce rezistentele, dar i
s'ar reduce contractiile cu 50 % si porozi-
tatea cu 70%. Ca toate agregatele dintr'un
beton si fie complect acoperite cu ciment,
e nevoie de o cusad de ciment de circa 90
microni, pe cand bitumul invalue agre-
gatele cu pelicule de cétiva microni (2-3),
sau fractiuni de micron. Din aceastd cauza
un km de sosea betonata necesitd 350 tone
de ciment, pe cita vreme o sosea asfaltatd
necesitd maximum 60 tone de bitum. Si ca
pret, se stie cd nu e mare diferentd la noi
intre costul unui kg de ciment si al unui kg
de bitum. Tn asfaltaj, consumatia de bitum
pe km poate varia dela 5 tone la 60 tone;
la soselele cimentate, avem 100 tone de



ciment pentru 1 km de macadam cimentat
si 350 tone pentru betoane. Si aga mai
departe. Dar oricidt de mult s'ar impinge
critica aceasta totusi soselele de ciment
constitue astizi sisteme rutiere foarte bune,
care in anumite cazuri numai ele sunt indi-
cate. Prin perfectiondri continui defectele
soselelor de ciment vor fi din ce in ce mai
atenuate, iar unele chiar suprimate. Lumea
este Tnsd mult mai pretentioasa cu asfal-
turile, fiindcd numai ele sunt susceptibile
de mari perfectiuni. Se pot confectiona as-
falturi, care sa n'aib3 crédpaturi. Se pot con-
fectiona asfalturi, care sa nu se moae vara,
sau sd nu crape iarna. Se pot construi asfal-
turi nederapante, etc. Asfalturile se pot con-
fectiona din orice materiale, cu un pret ori-
At de redus si cu rezistente orict de variate.

Daca dispunem de agregate hidrofile
pe care nu aderd bine bitumul putem pro-
ceda la amorsarea agregatelor. La nevoie
putem recurge la inobilarea lor (Brevet al
Laboratorului Municipiului Chisinadu), prin
aplicarea unui mordant hidrofob pe supra-
fata pietrelor. De acest mordant hidrofob,
va adera apoi bitumul in conditii exce-
lente. Mai putem recurge la paste bitumi-
noase, cum este bitargilul, care are o pu-
tere de aglomerare foarte mare pe orice fel
de material. Tndatd vom arita ce e bitar-
gilul si cum se explicd marea lui putere de
aglomerare. Dar lumea pretinde s se pre-
zinte ireprogabil chiar si un asfalt, care ar
costa numai 10 lei/mp: ceea ce insd nu
este drept. lar, citeodatd, chiar unii din
apardtorii si sustinatorii asfaltului se ser-
vesc de argumente prea putin convinga-
toare. Astfel, pentru a asigura reusita unei
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asfaltdri, s'a cerut din acest loc o atentie
speciald si toatd grija la executare; se va
ngriji ca materialele si fie perfect cores-
punzadtoare; o dozare riguroasi a bitumu-
lui; o proportie determinati tntre bitum si
filler, o prelucrare ingrijitd a materialelor, o
punere in operd cu multd grija...! Prin
urmare: o atentie special3 si multa griji pe
toatd linia.

Dar, md rog, nu toate lucrurile trebuesc
facute cu grija si atentie? Dar cum si ai
grija si atentie? Ce reguli si ce norme tre-
bue sd respecti cu atentie? Acestea ar in-
teresa Tn ultimul grad!

Trebue deci sd esim din aceastd ,fazi a
adjectivelor” si s3 trecem cat mai repede in
Jfaza numerelor”.

Un asfalt poate sd nu reuseascd, nu
numai din cauza bitumului: ¢i sau din
cauza fundatiei sau a agregatelor, sau a
greselilor de functionare si executare. Cu
un bitum mediocru, un tecnician priceput
si experimentat va reusi sa faca asfalturi sa-
tisficdtoare; pe cind un tecnician nepri-
ceput nu va putea reusi nici cu un bitum
excelent.

La noi, asfalturile sunt mult compro-
mise din cauza atator lucriri nereusite. In-
succesul a provenit fie din nestiint3, fie din
proasta calitate a materialelor. Cei mai
multi dau vina insi pe bitumul de petrol,
care ar fi prea inferior fati de bitumurile
naturale. $i au incredere numai in aceste
produse naturale care au fost experimen-
tate cu succes Tn atitea pavaje din striini-
tate. Dar tot Tn strdindtate se gdsesc si exce-
lente asfaltiri, executate cu bitum de pe-
trol. Toate circuldrile oficiale, fard nici o
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exceptie, recomandd si bitumul de petrol;
sunt unele, care se ocupd numai de acest
bitum. Circulirile americane recomandi
pentru un acelas sistem bituminos, fie
gudronul, fie bitumul de Trinidad, fie bitu-
mul de petrol. Dupi densititile prescrise,
se vede imediat daci e vorba de Trinidad,
de Bermudez, de bitumul mexican sau de
bitumul din California.

Dece inginerii nostri n'au incredere n
circuldrile oficiale relative la asfaltiri,
cand doar existd astdzi asemenea circulari
ce starnesc admiratie si cand regula este ci
orice inginer sd respecte circulirile tecnice
oficiale? Pentru lamurire, trecutul apropiat
ne poate furniza o analogie instructivi. La
introducerea in tard a betonului armat,
multi ingineri maturi, care nu invitase fn
scoald tecnica betonului armat, n'au fost
in stare sd Tnvete noul mestesug si din
aceastd cauzd n'au avut incredere Tn con-
structiile de beton armat si nici Tn circu-
larile oficiale, respective. Istoria se repeti
in zilele noastre cu asfalturile moderne,
dar in conditii cu mult mai grave. Acum 30
de ani, In Scoala de Poduri si Sosele se
predau cursurile de beton armat; iar de
acest nou mijloc de constructie trebuiau s3
se intereseze inginerii constructori de orice
specialitate. Pe cind astizi, de asfalturi tre-
bue s se intereseze numai inginerii rutieri;
iar Tnvétdtura asfaltajului, la noi nu se face
nici in scoald, nici in practici.

Lasdnd la o parte rocile asfaltice, de
aplicatii restranse, tipul bitumului natural
este Trinidadul. De ce acest bitum ar fi mai
bun decét bitumul de petrol?

Numai fiindcd Trinidadul e natural?
Dar bitumul de petrol nu e si el un produs
natural? Céci doar nu e un produs sintetic.
Frisca extrasd din lapte este un produs sin-
tetic? Dar mai Tntaiu este dovedit ¢ pro-
dusele sintetice, sau cele preparate, nu au
nici un fel de valoare si nu pot gisi nici o
intrebuintare? Este dovedit apoi ci toate
produsele naturale sunt excelente, fir3 nici
0 exceptie?

Cine ar putea contesta utilitatea cimen-
tului, pe motiv ci nu e un produs natural ?
Nu este oare un avantaj enorm, cid se pot
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fabrica atatea feluri de ciment, cite sunt
cerute de necesititile tecnicei actuale?
Numai in Germania se fabricd 150 de sor-
turi de ciment.

Soselele moderne se pot Tmparti in
sosele albe (sosele cimentate) si in sosele
negre, cu lianti bituminosi. (in America, si
betoanele de ciment capatd indatd o cu-
loare inchisd, din cauza circulatiei enorme
de automobile). Aceste doud categorii de
sosele se mai pot numi: sosele rigide si so-
sele plastice. O alti clasificare a soselelor
mai poate fi: sosele cilindrate si sosele ne-
cilindrate (gesetzte Strassen). Liantii princi-
pali intrebuintati astizi la sosele moderne
sunt: cimentul (hidraulic) si gudronul si
bitumul asfaltic (lianti bituminosi).

Consumatia mondiald anuala de bitum
asfaltic este de 5 - 7 milioane tone. Dupd
cum afirma profesorul Geissler, 90% din
aceastd cantitate o formeazd bitumul de
petrol! Cum au curajul atunci acei ingineri
s3 sustind cd bitumul de petrol nu poate fi
privit ca un liant convenabil, catd vreme i
intrebuinteaza toti inginerii pdmantului si
toate tirile din lume, indiferent daca sunt
sau nu producitoare de petrol? Europa sin-
gurd consumd doar circa un milion de
tone anual.

Anglia intrebuinteaza pentru drumurile
sale, anual, Tntre 800.000 - 1.000.000 tone
de gudron; iar Franta, cite jumatate de

milion de tone de gudron. Ei bine, desi
gudronul e si el un liant excelent si sunt
cazuri cand trebue sa i se dea preferinta,
totusi bitumul asfaltic Ti este superior si are
un cdmp de aplicatie mai vast. Gudronul si
cu bitumul se pot amesteca, fie pentru a
ameliora gudronul, fie pentru ameliorarea
bitumului. Daca [a noi existd ingineri, cari
condamni bitumul de petrol, ce trebue si
spund atunci de gudron? Cum vor privi
acesti ingineri pe camarazii lor din Anglia,
care intrebuinteazd anual un milion de
tone de gudron, liant care este inferior bitu-
mului de petrol? Toate drumurile din Statul
Luxemburg sunt modernizate exclusiv cu
gudron. Tratatul asupra soselelor moderne,
al d-lui profesor Le Gavrian, se ocupa in
primul rand de gudronaj, intrucat are cele
mai numeroase aplicatii Tn  Franta.
(Consumatia anuald de gudron in Franta
este de 1/2 milioane tone, iar cea de bitum
este de 200.000 tone). Cind a apdrut a
doua editie a tratatului d-lui Le Gavrian,
revistele germane au subliniat ca o scadere
a lucrarii faptul, ci autorul nu se ocupa
deloc de bitumurile de cupaj, foarte rés-
pandite Tn America si actualmente intre-
buintate si in Europa.

n Anglia, cea mai mare parte din retea
este modernizatd cu gudron si cu bitum,
consumatia anuald de bitum fiind de ju-
maitate de milion de tone. Cele mai multe

aplicatii rutiere ale gudronului se gasesc in
Anglia. Pavajele de gudron au acolo vechi-
mi respectabile. Asa, de pilda, un pavaj de
gudron de acum 40 de ani, a fost circulat
n 1913 de un trafic de 880 t/zi. In 1927, a
suportat 2.900 t/zi; iar Tn 1935, rezistd unui

trafic de 7.150 ¥/zi, in foarte bune conditii.
Sistemele gudronoase executate acum pe
baza tecnicei neperfectionate de astizi,
rezistd la trafic foarte intens, de 15 —
20.000 t/zi.

in Europa, asfalturile cu bitum de petrol
n‘au vechimi mari. In America insi, ve-
chimea lor e suficient de mare. Si daci
pavajele cu gudron rezistd atdt de bine si
timpului si traficului intens de astizi, cu
atdt mai mult vor rezista asfalturile cu bi-
tum rezidual, fa vechimi cu mult mai mari.

Poate ci unii din d-voastrd ar putea
contesta afirmatia mea cd bitumul de
petrol e superior gudronului. Dar pe ce
motiv s'ar putea face contestatia? Numai
pe motivul ¢d o nu stiu sau nu cred ci
gudronul ar fi inferior bitumului de petrol.
Alte motive nu se pot invoca; caci motivele
stiintifice pledeazd pentru afirmatia noas-
trd. S& termindm odatd cu aceste ndoeli
subiective: ,Nu stiu” sau ,Nu cred”. Cand
datoria inginerului rutier este sd stie si sd
aibd siguranta. in orice caz, nestiinta si
nesiguranta nu pot conferi nimanui nici un
drept, cu atat mai mult un privilegiu. Pe
cand la noi ignoranta a devenit chiar aro-
ganta si este umilit acel, care fncearca sd
fnvete, sau cel care stie ceva. Dacd n'am sa
fiu in stare sd fac demonstratia teoremei lui
Pitagora, asa ca sd conving pe toatd lumea,
nici un avantaj nu poate sa reiasd de aici
pentru cei care nu stiu incd de teorema
aceasta si care-i contestd pand si exacti-
tatea. Din ignoranta si nepriceperea unora,
nu poate sd rezulte ofensa si negarea Geo-
metriei, precum si nici umilirea celor care
cel putin sunt convingi de adevdrurile Geo-
metriei. Dacd astdzi un student dela Poli-
tecnicd n'ar sti exact rolul de liant al gu-
dronului si al bitumului, trebue sa rdmae
repetent. Cu atit mai mult nu-i este Tnga-
duitd aceastd ignorantd unui inginer-rutier,
diplomat.

La constructia autostradelor germane,
sub noua conducere a inspectorului gene-
ral Dr. Todt, s'a pus problema liantilor de
admis. Parerile au fost impartite. Profesorul
Raven (Braunschweig) a sustinut ca liantii
bituminosi sa fie exclusi dela autostrade,
intrucét vitezele de 150 km/ord vor pro-
duce ondulatii pe Tmbracaminti negre si
trebue admisd soseaua alb3, rigida, de ci-
ment, care nu se onduleazd. Profesorul
Neumann (Stuttgart) e de parere cd numai
gudronul si fie eliminat, Tntrucat asfalturile



se pot executa si pentru viteze oricdt de
mari. in fine, profesorul Geissler (Drezda)
opineazd cd toti liantii pot fi intrebuintati
cu folos. Pe autostradele germane, majori-
tatea suprafetelor e acoperitd cu beton de
ciment. Vom ardta mai trziu motivele care
au dus la alegerea cimentului. Dar daca
cimentul a fost preferat la autostrade, pe
celelalte categorii de sosele si anume pe
Reichsstrassen, care sunt soselele de primul
ordin; s'au intensificat enorm lucrdrile de
asfaltiri. Pe aceste artere importante, doui
treimi din lucrari s'au facut si se fac numai
cu bitum.

Tn Statele-Unite, se produc 3 - 4 milioane
de tone de bitum asfaltic. Se produce si
foarte mult gudron (in medie 2 milicane
tone anual); dar pentru drumuri, con-
sumatia este mica (circa 250.000 tone).
Dece? Fiindcd Statele-Unite sunt prima
tard producitoare de bitum de petrol. Dis-
punind si de bitum si de gudron, se da,
fireste, preferintd bitumului.

S& compardam acum Trinidadul si cu
bitumul de petrol. In lac, Trinidadul are
impuritafi. Trinidadul epurat contine 35 %
filler compus din cenusd vulcanica si ar-
gild. Trinidadul pur (fara filler) e un bitum
excelent, cu cel mai mare continut de
asfaltene. Fillerul din Trinidad nu este de
prima calitate. Calcinat isi imbunatiteste
foarte mult calitatea. Prezenta argilei ca
filler este o particularitate de seamad a Trini-
dadului. E foarte greu sd se facé artificial o
asemenea incorporare. In lacul Trinidad,
incorporarea se face sub actiunea unor
izvoare calde ce contin argila. Tn asfaltaj se
intrebuinteazad Trinidadu!l epurat, adicd

Trinidadul cu filler: deci un bitum fillerizat.
Acest bitum fillerizat este omogen: deci e
un produs unic. Pe catd vreme asfaltajul
reclamd bitumuri foarte variate, se poate
spune ca de toate consistentele: viscoase
(uleiuri asfaltice, road-oils) si solide cu pe-
netratii variind dela 15 - 20 puncte, pand la
100 puncte. La 25°C: penetratia Trinida-
dului este numai 4. Adic3, Trinidadul este
prea dur si ca atare nu poate fi intrebuintat
direct Tn asfaltaj. Pentru aceasta, trebue si
i se mareascd penetratia; adicd, trebue s
fie facut mai moale, prin fluxare. Cu ce
fluxant? Cu un bitum moale de petrol! Re-
zultatul va fi un bitum cu o penetratie
intermediard. Tot astfel se pot amesteca
doud bitumuri de petrol si rezultatul va fi
un alt bitum, de penetratie intermediari.
Aceasta fluxare a Trinidadului convine nu-
mai pentru betoane asfaltice, unde liantul
necesar are penetratii intre 25 si 50 puncte.

Pentru sisteme semipermanente, unde
liantul trebue sa fie mai moale (60 - 100
penetratie), fluxarea Trinidadului nu mai
este convenabila. Specificatiile americane
prescriu acum Trinidadul, numai pentru
betoane asfaltice (metoda amestecului).
Pentru sisteme provizorii, unde liantul tre-
bue sa fie foarte moale (100 - 300 pene-
tratie), Trinidadul nu este intrebuintat. Un
inconvenient incd mai mare al Trinida-
dului: el nu poate fi intrebuingat Th emulsii
si cupaje, atat din cauza fillerului cét si din
cauza marii sale duritati.

Sd se cerceteze toate lucririle rutiere Tn
toate tarile, sd fie intrebati toti inginerii
rutieri din lume: Care este liantul indis-
pensabil, la care se face apel cind nevoia
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e mai mare; cand este urgentd de reparatii
chiar pe vremea rea? Care este liantul cel
mai simplu, de manuit imediat, la rece,
fara utilaj si fard lucritori specialisti?

Este emulsia! Acest liant poate si aib3
si chiar are, destule inconveniente. Unele
sisteme executate la rece, cu ajutorul
emulsiilor, pot si fie executate cu mult mai
bine, la cald. Dar avantajele-i sunt asa de
extraordinare cd este imposibil si nu
stdrneascd admiratia generald. Emulsiile se
intrebuinteazd la Tmbunititirea soselelor
de pamant; la combaterea prafului; la exe-
cutarea tuturor sistemelor asfaltice dela
tratamente superficiale si covoare, pani la
betoane asfaltice. Se intrebuinteazi la re-
paratia oricdrui sistem rutier; la reparatia
betoanelor de ciment, la impermeabiliziri
si izolatii, la tratarea ulterioard a betoa-
nelor de ciment, la combinarea bitumului
cu cimentul etc.

Bitumurile pot fi si naturale, ca Trini-
dadul si bitumul rocilor asfaltice. Dar gu-
dronul este exclusiv un produs fabricat. Si
fiindcd este un produs pentru tratamente
superficiale, se recurge la emulsii normale,
labile, cu rupere foarte repede. Pentru in-
vdlirea cu bitum a unor agregate, intr'o
betonierd, ne putem servi de o emulsie sta-
bild. Dacd vrem si amestecdm si filler,
vom recurge la o emulsie foarte stabili.
vrem sd aplicdm un covor gros de 2 - 3 cm,
dintr'o singurd reprizd (Arbeitsgang) si nu
prin cateva tratamente superficiale succe-
sive, avem la Tndemani emulsiile vascoase
si dispersiile: emulsii, in care particulele
de bitum sunt izolate de api, printr'un
invelis de pulberi si nu de s3pun. Aceste
dispersii nu se rup ca emulsiile; ci apli-
carea si aderarea bitumului se va face
numai dupd uscarea acelor pulberi, adici
numai dupd ce apa se va fi evaporat.
Aceste dispersiuni pot fi diluate oricat, cu
apd obisnuitd. Tipul acestor dispersii:
Dispersia Y germand (I. G. Farben-In-
dustrie) si dispersia americand Flintkote,
careia i se face Tn prezent reclami pe piata
romaneascd. Proprietatea acestor disper-
siuni de a putea fi diluate oricit cu api
ordinara, constitue un avantaj, cand vroim

11
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a avea ragaz oricat de mare Tn mersul ope-
ratiilor de asfaltaj. Lucrand la cald, com-
primarea sau cilindrarea asfaltului trebue
facutd si terminatd Tnainte de racire; caci
altfel comprimarea nu mai are efectul ur-
marit. La emulsii, cilindrarea trebue s se
facd pana la ruperea completda a emulsi-
ilor. La cupaje, cilindrarea are efect pana
la vaporizarea lichefiantului, Tn care a fost
dizolvat bitumul. La acest Institut, s'a vor-
bit de aplicatiile procedeelor de cimentatie
Francosi. Conferentiarul a mentionat pro-
cedeul prin injectiile unui amestec de ci-
ment cu o emulsie de bitum: ,Aceste doud
produse, aduse separat pand la punctul de

utilizare, dau nastere unui precipitat format
din bitum amestecat cu ciment. Ruptura
emulsiei este instantanee, tot asa ca si priza
cimentului, care de altfel se face chimi-
ceste intr'un mod diferit de priza ce se face
amestecand cimentul cu apa”. Ei bine!
Toate aceste emulsii se prepara exclusiv cu
bitum de petrol.

E posibil atunci sd se ceard expulzarea
bitumului de petrol din tecnica rutierd?
Franta intrebuinteazd anual 340.000 tone
de emulsie! Toatd tara e impanzitd cu fa-
brici de emulsii, instalate in lungul sose-
lelor celor mai importante. Fiindca emulsia
contine 50% apd, nu e rentabil si faci
transporturi scumpe, cu emulsie pe mari
distante plimband inutil apa. Ci e mai ra-
tional sd se inmulteascd numarul fabricilor
de emulsie.

Germania consumd 200.000 tone
emulsie anual. Tn intervalul 1925 - 1933,

cand au fost salvate drumurile germane,
consumatia totald a fost de 1 1/2 milioane
tone. Atat e de necesar bitumul de petrol,
incdt Tn Germania s'au instalat mari
rafindrii si fabrici de bitum, deoarece e mai
lesne de importat petrol sau pacuri. Datele
statistice aratd miscarea in descrestere a
importului de bitum pana la anulare, pre-
cum si cresterea productiei proprii germane
pand la cantitatea de 336.000 tone fn
1933, din care s'au exportat 141.000 tone!
(continuare in numarul viitor)

Insp. gen. ing. Nicolae PROFIRI
Din ,Buletinul Institutului Roman
pentru Betoane, Constructii si Drumuri,
iul. - sept. 1937

(Textul respectd ortografia timpului)
Fotografiile din aceastd lucrare
fac parte din colectia personali a
ing. Mihai CHIROIU
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PROIECTARE

SUPERVIZARE

MANAGEMENT

Infrastructura

Cai ferate

Poduri si viaducte

Drenaje si scurgeri de ape
Lucrari hidrotehnice
Transport urban

Autostrdzi, drumuri si transport rutier

Lucrari publice si ufilitati
Parcaje

Strazi si amenajdri urbane
Cladiri

Industriale, locuinte
Administrative, hoteluri
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in constructia podurilor de sosea din beton se intilnesc de multe ori situatii in care, pentru executarea suprastructurii, nu
se pot folosi cintre sau esafodaje din diferite motive cum ar fi:

- situatii in care constructia cintrului este costisitoare si greu de executat (ex. viaducte inalte sau poduri peste riuri adénci).

- situatii in care constructia cintrului comporti o dozd sporitd de risc (ex. rduri cu viituri si viteza mare a curentului de apa);

- situatii in care constructia cintrului nu asigurd un gabarit de liber4 trecere suficient.

Dacd pentru deschideri ajungdnd pdnd la 40,00 - 50,00 m se poate renunta la esafodaje prin folosirea grinzilor prefabricate lansate
in deschidere, pentru deschideri mai mari de 60,00 m aceastd problema devine deosebit de complexi si este necesar de reguli si se
recurgi fie la o constructie metalica, fie, in cazul folosirii betonului precomprimat, Ia procedeul de constructie in consol.

Executia in consold a suprastructurilor de poduri constd in turnarea sau montarea de tronsoane de 3,00 - 5,00 m lungime, in etape
succesive si in general simetric fatd de axele pilelor, folosind ca suport tronsoanele executate anterior. Aceasti metod3 a cunoscut
dupd anul 1960 o dezvoltare rapids, ajungandu-se si se execute gi poduri cu deschideri peste 200,00 m.

in general se poate aprecia ca deschiderile economice ale consolelor sunt de 25,00 - 50,00 m, ceea ce conduce la deschideri de
50,00 - 100,00 m, in acest domeniu de utilizare lucririle executate in consoli fiind mai economice decit constructiile metalice.

In timp, pentru podurile executate prin acest procedeu s-a constatat si o evolutie a modului de alcituire a structurii de rezistenta.
Astfel primele poduri construite in consold aveau articulatii in mijlocul deschiderii, sistem ce prezenta insd, pe lingd avantaje din punct
de vedere al executiei si din punct de vedere al schemei statice, si dezavantajul unor deformatii permanente mari in zona articulatiilor,
datorate in special curgerii lente a betonului, deformatii care desi nu afecteazi decdt in mici masurd calititile mecanice i capacitatea
structurii, atenuindu-se de altfel in timp, fac ca aceste lucrdri sd aibd un aspect mai putin plicut din punct de vedere al esteticii.

Din aceastd cauzd s-a trecut la adoptarea unor structuri static nedeterminate fird articulatii (grinzi continui sau cadre), la care,
dupi executarea tronsoanelor se toarnd in mijlocul deschiderilor zone de beton care prin precomprimare asigurd continuizarea.

in sectiune transversald s-au adoptat in mod curent sectiuni casetate, cu 2 - 4 pereti verticali sau inclinati, care permit at3t pre-
luarea compresiunilor mari pe reazem prin dezvoltarea plicii superioare de grosime redusa, asigurandu-se in acelasi timp o buni com-
portare la solicitdrile din torsiune. Avantajele pe care le prezinti procedeul de executie in consoli au ficut ca aceasti metodi si fie
aplicatd i in tara noastrd, la scurt timp dup4 aplicarea ei pe o scard mai largs pe plan mondial. in cele ce urmeazs, sunt prezentate in
ordine cronologicd cdteva din aceste lucriri, proiectate in IPTANA, de colective de specialisti indrumate de ingineri ca Gheorghe
BUZULOIU, Nicolae LITA, Vasile JUNCU, Cristea IVESCU si Pantelie VELEANU, subliniindu-se imbunatitirile aduse, de-a lungul timpului,

modului de alcdtuire si realizare a suprastructurilor din beton precomprimat executate in consola.

Primul pod construit in consol3 Tn tara noastrd a fost Viaductul
peste Cerna la Orsova (Sef proiect ing. Anca MUSTATA), dat in
exploatare in anul 1968 in cadrul lucrdrilor pentru Complexul
Hidroenergetic Portile de Fier I.
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Fig. 1. Viaductul peste Cerna la Orsova

Viaductul avea structura alcituitd dintr-un cadru cu 6 deschideri
L =27,00 m+ 4 x 54,00 m + 27,00 m, previzut cu articulatii Tn
deschiderile centrale. Suprastructura, alcituity dintr-o caseti cu
ndltime variabild de la 1,00 m in cdmp la 3,00 m in dreptul pilelor,
asigurd o ldtime a pdrtii carosabile de 7,80 m (fig. 1). Suprastructura
s-a realizat in proportie de 50% din tronsoane prefabricate imbinate
cu ragini epoxidice. Montarea tronsoanelor s-a ficut cu macaraua,
iar sustinerea si apropierea lor in vederea asamblrii s-a realizat cu
ajutorul unor dispozitive hidraulice din grinzi metalice chesonate.

Datoritd comportdrii necorespunzitoare, in timp, structura via-
ductului a fost modificat prin blocarea articulatiilor si precompri-
marea longitudinald a riglei cadrului, tiierea stalpilor marginali,
introducerea unor aparate de reazem pe pilele marginale si
fnlocuirea aparatelor de reazem de pe culei.

Viaductul Catusa (Sef proiect ing. Nicolae LITA), care asigura
legdtura municipiului Galati cu Combinatul siderurgic, a fost dat in
exploatare Tn anul 1969 si are o lungime totald de 1.070 m.
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Fig. 2. Viaductul Citusa

Suprastructura este alcituitd din 13 deschideri centrale de
75,00 m si doud deschideri marginale de 47,50 m fiecare,
reprezentand cea mai mare lucrare executatd cu acest procedeu n
tara noastrd. Schema static3 este constituitd tot din cadre din beton
precomprimat, articulate in mijlocul deschiderilor centrale,
iniltimea pilelor ajungind péand la 45,00 m. Tablierul, cu o ldtime
de 18,20 m, asigurd circulatia traficului rutier pe 4 benzi, in zona
centrali fiind dispuse si doui linii de tramvai. Sectiunea transversald
este alcituitd din doud casete, cu indltime variabild de 2,00 m in
camp la 4,80 m in dreptul pilelor (fig. 2). Suprastructura este rea-
lizatd in intregime din tronsoane prefabricate de 3,00 m [ungime,
montarea celor 560 tronsoane fiind ficutd pentru prima daté n tara
noastrd cu ajutorul cirucioarelor manevrate electric, atingandu-se
o productivitate de 2 tronsoane pe zi pentru un set de carucioare,
performanti deosebitd la data executiei viaductului.

Podul peste Jiu la Podari (sefi proiect ing. Sanda GEORGESCU
si ing. Cornel PETRESCU) a fost dat in exploatare in anul 1974,
suprastructura fiind alcdtuitd dintr-o grinda continua casetata, cu
iniltimea variabild de la 2,00 m in camp la 3,70 m pe pile, cu 5
deschideri, L = 51,00 m + 3 x 60,00 m + 45,00 m (fig. 3), partea

carosabild pe pod avind o litime de 7,80 m. Suprastructura a fost
realizatd din tronsoane prefabricate de 3,00 m lungime montate cu
ajutorul carucioarelor manevrate electric.

Fatd de celelalte doud lucriri prezentate anterior, la care structura
de rezistentd era alcatuitd din cadre cu articulatii, podul peste Jiu la
Podari are suprastructura alcatuitd dintr-o grinda continug, eliminan-
du-se articulatiile, aliniindu-se in acest fel in tara noastrd procedeul
de executie in consold la tendintele manifestate pe plan mondial.
Adoptarea acestei scheme statice a facut Insd necesar ca procesul
tehnologic sd fie Tmbundtatit prin unele masuri specifice acesteia,
cum ar fi sprijinirea provizorie a consolei pe timpu! executiei podu-
lui, precum si folosirea provizorie a unor palei cu contragreutati.

Podul peste Somes la Satu Mare | (proiectant principal ing. Anca
BUCA , Sef santier ing. Dan BRENEAGA), se inscria, cu deschi-
derea de 120,00 m printre cele mai mari lucrdri de acest gen exe-
cutate in lume la data respectiva (anul 1976).
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Fig. 3. Podul peste Jiu la Podari
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Fig. 4. Podul peste Somes la Satu Mare |

Structura de rezistentd a podului este alcatuita dintr-un cadru
cu stalpi verticali si console scurte cu contragreutdti ancorate in
fundatii cu tiranti precomprimati inclinati (fig. 4), sistem folosit de
asemeni in premierd n tara noastrd.

Podul asigura circulatia traficului rutier pe 4 benzi de circulatie,
in sectiune transversala fiind dispuse 2 casete cu indltimea variabila
de la 1,92 m in cAmp la 6,87 m pe reazeme. Avind in vedere
deschiderea mare a podului, ceea ce a condus la tronsoane de greu-
tate mare, precum si numarul mic de tronsoane pentru acest pod s-a
adoptat ca metodd de executie turnarea monolitd a tronsoanelor,
folosindu-se in acest scop o scheld mobild, rezemand pe tron-
soanele executate anterior si asigurdnd preluarea sarcinilor rezultate
din turnarea tronsonului. Pe ambele maluri ale raului Somes podul
este continuat cu viaducte de acces realizate din grinzi prefabricate.
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Podul peste Olt la Rdmnicu Vélcea (sef proiect ing. Sabin
FLOREA) are o lungime de 188,00 m continudndu-se pe ambele
maluri cu viaducte de acces realizate din grinzi prefabricate tipi-
zate. Podul principal este un cadru cu trei deschideri L = 55,50 m +
+ 77,00 m + 55,50 m (fig. 5), la care suprastructura, alcituitd din
doud casete cu pereti inclinati si indltime constantd de 3,00 m,
asigurd circulatia traficului rutier pe patru benzi de circulatie.
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Fig. 5. Podul peste Olt la Rimnicu Vilcea

Pentru prima data n tara noastrd, tronsoanele prefabricate s-au
executat in atelier, avind o lungime de 2,00 m sau 2,50 m, in
cofraje metalice pundndu-se la punct tehnologia de producere a
acestora in regim industrial, (pand la acea data tronsoanele fiind
executate pe santier), ceea ce permite obtinerea unor tronsoane cu
caracteristici geometrice Tmbunatdtite.

Pentru montarea tronsoanelor s-a folosit de asemenea pentru
prima datd o grinda de lansare cu structurd spatiald, proiectatd si
executati special pentru aceastd lucrare, grindi ce poate fi folositd
si pentru montarea grinzilor prefabricate pentru poduri.

Podul peste Somes la Satu Mare Il (sef proiect ing. Anca BUCA
si ing. Dan BRENEAGA) are o lungime de 168,00 m si se continua
pe ambele maluri ale raului Somes, cu viaducte alcituite din grinzi
prefabricate. Podul principal este un cadru cu 3 deschideri L =
= 44,00 m + 80,00 m + 44,00 m la care suprastructura, alcituitd
din doud casete cu pereti inclinati si indltimea constanti de 3,20 m,
cu o racordare locald pe pile unde Tnaltimea este de 3,80 m, asi-
gurd pe langa circulatia pe patru benzi a traficului rutier gi sus-
tinerea unui pachet de conducte (fig. 6).

Aceastd lucrare s-a executat prin procedeul de turnare in con-
sold, lungimea tronsoanelor fiind de 4,00 m, folosindu-se pentru
turnare schela de la podul peste Somes executat anterior.

Fig. 6. Podul peste Someg la Satu Mare I

Podul peste Siret la Galati (sef proiect ing. Corneliu PETRESCU)
a fost dat Tn folosinta in anul 1985, structura de rezistent3 fiind
alcdtuitd dintr-un cadru din beton precomprimat cu 5 deschideri
L = 34,50 m + 67,00 m + 134,00 + 67,00 + 34,50 m (fig. 7),
deschiderea centrald de 134,00 m fiind cea mai mare din fara noastra
pentru lucrdri din beton precomprimat. Suprastructura este
alcétuitd din doud casete, cu niltimea variabild de la 2,50 m in
cdmp la 7,00 m pe pilele principale.
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Fig. 7. Podul peste Siret la Galati

In sectiune transversala suprastructura este alcituiti din doui
casete care permit circulatia traficului rutier pe patru benzi de cir-
culatie, sensurile fiind separate intre ele.

Tronsoanele, avand lungimea de 3,00 m au fost turnate
monolit, cu ajutorul unei instalatii de betonare in consoli
proiectatd special pentru poduri cu deschideri mari, ale cirei
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cofraje metalice au permis un bun control asupra caracteristi-
cilor geometrice ale sectiunii.

Toate lucririle prezentate au suprastructura realizata din beton
C 32/40 (Bc 40). Pentru precomprimare s-au folosit fascicole din
SBP |, alcatuite din maximum 48 fire cu diametrul de 5 mm, anco-
rarea facandu-se cu ancoraje inel - con dublu, forta de tragere pen-
tru un cablu nedepdsind 120 t.

Podul peste Canal la Caldrasi (sef proiect ing. Gustav
LAZAROVICI) dat in exploatare in anul 1991 a reprezentat un pas
fnainte si din punct de vedere al tensiondrii, folosindu-se pentru
prima data fascicule alcituite din 48 fire de 7 mm, cu ancoraje
inel-con simplu cu caneluri, care au permis ca forta de tragere sa
ajungd la 225 t pentru un cablu.

Podul principal, un cadru cu trei deschideri de 65,00 m +
+ 120,00 m + 65,00 m este continuat la ambele capete cu viaducte
din grinzi prefabricate (fig. 8).

Suprastructura este alcituita din doud casete, cu indltimea variabild
de la 2,50 m in cAmp la 6,80 m pe pile, care permit circulatia rutierd
pe patru benzi. Suprastructura a fost executatd prin turnare in consolg,
tronsoanele fiind de 3,00 m, folosindu-se instalatia de betonare n con-
sold a podului peste Siret, adaptat la caracteristicile specifice lucrarii.

Toate lucririle prezentate mai sus au necesitat o supraveghere
tehnicd deosebitd, realizatd in mare parte cu sprijinul specialistilor
din IPTANA, iar realizarea lor, a presupus o respectare riguroasd a
prevederilor proiectelor, precum si adoptarea unor tehnologii noi,
noutitile tehnice existind practic la fiecare din aceste lucrari, nu ar
fi fost posibila fard implicarea totald a unor unitdti de executie din
cadrul Ministerului Transporturilor.

Si trebuie mentionat faptul cd, la primele lucrari au existat unele
probleme de executie (canale pentru fascicule blocate, segregéri,
rosturi de turnare, accidente la tensionare), pe misurd ce s-a acu-
mulat experientd, didndu-se o mai mare atentie respectdrii
prescriptiilor tehnice, acestea s-au redus simtitor. De asemenea,
prin trecerea de la cadrele articulate la structurile continui s-au
redus deformatiile Tn cdmp, desi la podurile cu deschideri peste
100,00 m curgerea lentd a dus la deformatii in timp destul de
fnsemnate, care se pot reduce la viitoarele lucréri prin folosirea
materialelor in cantitdti si de o calitate care sd asigure toate carac-
teristicile betonului prescrise, precum si prin adoptarea in cdmp a
unei tndltimi a structurii de minimum 1/40 din deschidere, asa cum
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Fig. 8. Podul peste canal la Cilarasi

recomandi in prezent unele norme din striinitate. Considerdm c3,
datoritd avantajelor pe care le prezintd in anumite situatii, executia
in consold a suprastructurilor din beton precomprimat trebuie
avutd Tn vedere la realizarea programelor de autostrazi in special in
traversarea zonelor cu relief accidentat.

Alegerea tehnologiei de executie (montare de tronsoane pre-
fabricate sau turnare de tronsoane monolite) se va face in functie de
conditiile de teren ale lucrdrii (accese, pante, etc.) al marimii
deschiderilor si al volumului de beton ce urmeaza a fi pus in opera.
Se apreciazd cd pentru deschideri pana la 70,00 m in conditiile
unui acces facil si al unui numar mai mare de tronsoane prefabri-
cate este indicat ca suprastructura sd se realizeze din tronsoane
prefabricate. Tn acest scop, IPTANA a proiectat, fird a detalia, com-
plet, suprastructuri alcituite din tronsoane prefabricate pentru
poduri cu trei deschideri, cu deschiderea centrald de 50,00 m,
55,00 m, 60,00 m, 65,00 m sau 70,00 m, cu posibilitatea realizarii
tronsoanelor in unititi industriale specializate. in situatiile in care
accesul este greu, traseul se desfagsoard pe versanti abrupti, se poate
adopta solutia de turnare fn consold, care permite realizarea unor
deschideri de péni la 150,00 m fird probleme deosebite, cu
tehnologii verificate la lucradrile de mare deschidere executate n
ultimii ani. Executia structurilor in consold, cu perfectionarile
aduse in decursul timpului, adoptate si la noi in tard, poate consti-
tui una dintre tehnologiile principale de realizare a podurilor
rutiere in cadrul programului de constructie pentru autostrdzi,
existind experientd atit Tn cadrul proiectdrii cat si a executiei aces-
tui tip de lucréri.

Ing. Toma IVANESCU
Ing. Mihai Corneliu PETRESCU
-5.C. LP.TAN.A. SA. -

N.R. In numdrul 3 (72) din luna septembrie a anului 2003, articolul de mai sus a apdrut cu o serie de inexactitifi, generate de
tehnoredactare si corecturd. Intrucat o simpld erats nu ar fi Ismurit intrutotul continutul exact al articolului, am ajuns la concluzia ci cea
mai bund solutie, atdt pentru autor, cdt si pentru cititori si redactor, ar fi reluarea integrald a publicarii.

Conform zicalei ,Numai cine nu munceste, nu greseste”, ne cerem scuze pe aceastd cale si sperdm ca asemenea erori subiective sau

obiective sd nu se mai repete.
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Obiectul Conferintei 1l constituie acce-
sul facil la metodele, tehnicile, instrumen-
tele, sistemele si tehnicile care pot fi folo-
site in dezvoltarea cercetdrii cu privire la
durata Tn timp si rezistenta lucrdrilor de
asfaltare. Principalele teme de discutie sunt:
~Perfectionarea tn prevenirea fisurilor din
asfalt si tehnicile de ntretinere”, ,Pagube
provocate de aparitia fisurilor”, ,Teste efec-
tuate in laborator si ,in situ” a caracteristi-
cilor asfaltului in care au apdrut fisuri”,
»Aprecierea riscului si emiterea unor so-
lutii potrivite”.

Au fost depuse la secretariatul confe-
rintei un numar de 150 rezumate, lucru ce
atestd succesul de care se bucurid aceasta,
fapt ce se datoreaza subiectului amplu
abordat.

Un numar de 83 de lucriri au fost se-
lectate si vor fi prezentate timp de trei zile
in trei sesiuni paralele. Fiecare zi va fi des-
chisa cu cele mai importante lucrari din
cadrul temelor de discutii prezentate.

Ateliere si comisii de lucru
Conferinta va avea si 0 sectiune de ate-
liere si comisii de lucru, acestea progra-
mandu-si intdlniri pe toatd durata confe-
rintei:
- Grupul de Analizd a Datelor,
- Grupul de Discutii pe tema Durabilititii
Asfaltului,
- Comisia Tehnica RILEM ,Fisuri Tn Asfalt”.
Tntalnirea inaugurald va avea loc pe 8
mai, n timpul turului tehnic ce va urma
Conferintei.
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Expozitii si sponsorizari

In paralel cu Conferinta, va avea loc o
expozitie comerciald, deschisa la ESTER
Technopol. Aceasta isi va primi vizitatorii
pe toatd durata Conferintei, ocazie pentru
cei interesati sd adune informatii cu privire
la activitatea firmelor de profil, produsele
si serviciile expozantilor. Pentru expozanti
se va tine o sesiune speciald in cadrul
Conferintei pentru expunerea orali a
lucrdrilor. n plus, organizatorii ofers par-
ticipantilor oportunititi de sponsorizare.

Pentru mai multe informatii, contactati
Secretariatul Conferintei: 2 rue des Villar-
mains - BP 124 - 92210 Saint Cloud -
FRANTA, e-mail: c2s@club-internet.fr

Simona DECU

Reprezinta in Romania firme producatoare de utilaje pentru

CONSTRUCTII DE DRUMURI $1 PODURI

Statii si repartizatoare asfalt

ITALIA

ITALIA

y
AIC

GmbH

Echipamente intretinere rutiera

BREINING

- s==mFAYAT GROUP

Echipamente reparatii drumuri
GERMANIA

RINCHEVAL

T GROUP

ERMON

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

FRANTA

CFA GROUP

Statii de asfalt continue
sau discontinue

H __FMARNN

ridge inspection Equipment

FRANTA

(@O =

Aerlal Work Plafforis

Masini si vopsea de marcaj rutier

Echipament inspectie poduri

GERMANIA Platforme de lucru la in&ltime
GERMANIA

o Str. J.L. Calderon nr. 42-2, Bucuresti SERVICE:

m @ o)y, TelMfax: 021-31213.02, tel.: 021-311.16.60  Str. Aron Pumnu 1A, sector 5

= - g ‘e-mail: cosim@ebony.ro; www.cosim.ro Tel.: 021-335.60.39
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Interesul manifestat la sfarsitul anilor
1980 de firma Nynas din Marea Britanie
pentru tehnicile de agternere la rece a permis
acestei companii petroliere sd acumuleze o
experientd vastd in domeniu. Capitalizand
aceastd bogata experientd, in prezent Nynas
oferd un sortiment divers de bitum pentru
tehnicile de asternere la rece si reciclare.

Din 1989, de exemplu, Nynas s-a lansat
intr-un program de dezvoltare a tehnicilor
de asternere la rece in Suedia. In acelasi
timp, Nynas, din Marea Britanie, s-a implicat
n realizarea emulsiilor pentru tratamentele
superficiale. In acel moment, implicarea sa in
acest domeniu a fost motivatd de interesul
crescand manifestat de comunitatea rutierd
pentru aplicatiile tehnologiilor ,la rece” si de
dorinta de a atinge nivele de performanta
mecanice echivalente cu tehnicile de aster-
nere la cald. Provocarea a fost aceea de a
facilita punerea Tn operd a produselor bitu-
minoase utilizind o tehnicd validd din
punct de vedere economic si ecologic.

Obiectivul echipei suedeze R&D, de
exemplu, a fost de a dezvolta lianti bitumi-
nosi care s Indeplineascd cerintele prezente
si viitoare de mediu, de a stapani perfor-
manta tratamentelor superficiale si a dife-
rigilor parametri specifici anrobérii la rece.
Aceasta include drenarea, continutul de
bitum, rigiditatea bitumului, sensibilitatea la
conditiile climatice §i calitatea agregatelor.

Referitor la emulsiile conventionale,
importanta ruperii emulsiei - activad si con-
trolatd - si a cerintelor de mediu (absenta
solvantului) au fost puse in evidentd, con-
ducand Nynas-ul la dezvoltarea a trei pro-
duse adaptate Tn mod specific formuldrii
tehnicilor de asternere la rece:

Nynas: Solutii pentru tehnici de asternere la rece

- Emulsiile Nyrec pentru reciclarea la rece.
Aceste emulsii sunt fabricate pe bazid de
bitum cu vascozitatea intre 2.000 si
63.000 mm*/sec la 60°C.

- Emulsiile polimerice Nyspray pentru tra-
tamente superficiale, care se caracteri-
zeazd prin agentul specific de rupere
(Nybreak S).

- Emulsiile Nymix pentru anrobarea la rece
cu un agent de rupturd adaptat (Nybreak
M) destinat controlarii drendrii si rupturii.

Implicarea Nynas in reciclarea la rece
se bazeazd pe doui idei principale ce con-
ditioneazd domeniul produsului. Astfel,
considerand c3 regenerarea bitumului uzat
nu mai are loc, aditivul bituminos trebuie
sd creeze o legiturd intre agregate si sd nu
regenereze vechiul bitum. Similar, un bi-
tum dur permite obtinerea unei mai bune
performante functionale datoritd unei coe-
ziuni mai bune. Aceste doud principii con-
duc la dezvoltarea de emulsii din domenii
de aplicare specificate in mod prealabil.

Pentru o reciclare la rece mai bung,
emulsia cu rupere lentd Nyrec oferd un
camp de aplicare mai largd (de la trafic
usor la trafic greu) si posibilitatea de a
alege consistenta liantului: sunt propuse
cinci bitumuri de bazi de vascozitate dife-
ritd (vezi tabelul 2). Datoritd unei formulri
specifice, anrobarea are loc fard ruperea
emulsiei, anrobatele prezentind o rezis-
tentd mare la formarea fagagselor.

Tabelul 1

Nyrec

Nyspray + Nybreak S

Nymix + Nybreak M

Familia de emulsii Emulsia de bitum

Familia de emulsii

Stabil cationic Polimer

Stabil anionic

Anrobare fird rupere
de baleiaj

Perioadd minim# Tnainte| Fird drenare si rupturd controlata

Rupere rapidad n timpul
compactarii putin de o ord

Flexibilitatea bitumului

n general dupa mai

rigiditatea bitumului

Rupere rapidd n timpul
compactdrii

Mai putina sensibilitate
la conditiile climatice
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Nyrec: Domeniul Tabelul 2
. Bitum Viascozitate
Emulsia .
de bazi la 60"C

Nyrec 20 V 1500 1500
Nyrec 50 V 6000 6000
Nyrec 120 V 12000 12000
Nyrec 240 330/430 24000
Nyrec 630 160/220 63000

Studiile de laborator, urmate de

incerciri pe teren, au confirmat rezistenta
buni a modulului de rigiditate a anrobatelor
la 10°C si a rezistentei la tractiune indirect.

Abordarea suedezd care constd n reci-
clarea emulsiilor in unititi mobile mici -
scopul fiind reciclarea la rece a tuturor
materialelor incluzand pe cele ce contin
gudron de carbune - explicd interesul cres-
cut ardtat pentru bitumul spumat si reci-
clarea in situ. Aceste doua tehnici sunt per-
fect adaptate pentru folosirea emulsiilor
Nyrec, care conferd coeziune prin legaturi
si o performantd mai bund datoritd utili-
Zarii unui bitum dur.

Emulsia de bitum polimer Nyspray cu
agentul de rupere Nybreak (S) este con-
ceputd ca un sistem adaptat tratamentelor
superficiale. Emulsia este fabricatd plecand
de la un bitum de bazi modificat cu poli-
meri (tipul plastomer cu un coeficient scazut
de temperaturd) si afiseazd un continut de
bitum rezidual minim de 65%. Penetratia la
25C este masuratd la 150 mm/10 gi visco-
zitatea STV la 50°C cuprinsd intre 25 si 45
sec. Agentul de rupere Nybreak S, care este
amestecat in emulsie chiar inainte de pulve-
rizare, permite controlul ruperii.

Pentru anrobatele la rece, sistemul
Nymix combinat cu o emulsie Nymix cu
agent de rupere denumit Nybreak M al carui
rol este de a controla ruperea si drenarea.
Este un agent de rupere care serveste de
asemenea ca ingrosant. Emulsia permite o
anrobare ,soft” si ajutd prevenirea ruperii.
Se caracterizeazd prin absenta drenarii si
,spilarii”. in completare la posibilitatea
realizirii straturilor groase, oferd o mare
flexibilitate la alegerea rigiditatii bitumului.

Traducere si adaptare
din ,ROUTE ACTUALITE”



Sedinta Biroului Permanent al A.P.D.P.

Sedinta Biroului Permanent A.P.D.P., desfasuratd la sfarsitul anului trecut, a avut urmi-

toarea ordine de zi:

1. Programarea Conferintelor teritoriale si numirea delegatilor din partea Biroului Permanent;
2. Hotdrarea Consiliului National din 25 noiembrie 2003;

3. Diverse.

a) Se aprobd urmatoarea ordine de zi pentru Conferintele filialelor teritoriale:
- Raportul Consiliului filialei privind activitatea desfisurati pe anul 2003;
- Raportul activitdtii economice pe anul 2003;
- Raportul comisiei de cenzori;
- Aprobarea programului de activitate pe anul 2004;
- Aprobarea bugetului de venituri si cheltuieli pe anul 2004;
- Propuneri pentru premiile instituite de A.P.D.P.
- Alegerea delegatilor pentru Conferinta Nationala.

Nr. crt. Filiala Data Delegat Birou Delegati
Conferintei Permanent de lafiliale
1 Bacau 19.02.2004 Mihai BOICU 4
2 Banat 12.02.2004 Gheorghe LUCACI 12
3 Brasov 06.02.2004 Viorel PAU 7
4 Bucuresti 13.02.2004 Mihai PRICOP, 14
Anghel TANASESCU
5 Dobrogea 17.02.2004 Mihai PRICOP 6
6 Hunedoara 06.02.2004 Laurentiu STELEA 4
7 Moldova 18.02.2004 Mihai BOICU 10
8 Muntenia 16.02.2004 | Aurel PETRESCU, 4
Anghel TANASESCU
9 Oltenia 30.01.2004 Laurentiu STELEA
10 Suceava 30.01.2004 Michael STANCIU 4
11 Transilvania 20.02.2004 Gheorghe LUCACI 15
12 Valcea 19.02.2004 Viorel PAU 4
TOTAL 91
Conferinta 10.03.2004 Locul de Bucuresti
Nationala desfigurare:

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

Bucuresti - 3 martie 2004

subiecte precum:
e Fabricarea emulsiilor;

Utilizarea emulsiilor

In data de 3 martie 2004 va avea loc la
ROMEXPO Bucuresti, in organizarea
A.P.D.P. Simpozionul national cu tema
,Utilizarea emulsiilor”. Vor fi abordate

e Tratamente bituminoase;
e Covoare asfaltice foarte subtiri la rece;
e Reciclarea si stabilizarea pe bazd de

emulsii;

e Utilizarea emulsiilor in lume.

(CM.)
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Venezuela

Studii tehnice de poduri

Firma braziliana de constructii
Odebrecht a fost angajatd sa realizeze
studii tehnice pentru cel de-al treilea pod
peste raul Orinoco din centrul Venezuelei,
costand 300 mil. USD. Podul va face
legitura intre orasul Caicara (statul
Bolivar) si orasul Cabruta (statul Guarico),
cativa km in josul rdului la confluenta
raurilor Orinoco si Apure. Constructia sa
va permite legatura dintre partile sudice
ale Venezuelei cu nordul tarii, incluzand
capitala Caracas. O porfiune de 400 km
in josul raului cawe Caicara, continuand
lucrul la cel de-al doilea pod ce tra-
verseaza Orinoco la Ciudad Guayana, a
fost construit tot de Odebrecht. Podul Tn
valoare de 480 mil. USD va lega Ciudad
Guayana, o regiune industriala centrala,
cu statele nordice Anyoategui si Monagas,
si va avea patru benzi de circulatie si o
linie de cale ferata. Constructia este gata
in proportie de 66% si trebuie si se Tn-
cheie catre sfarsitul anului 2004.

S.U.A.
Calitatea podului
este recompensata

Parteneriatul national pentru fnaltd
calitate al S.U.A. a acordat premiul pe
anul 2003 Departamentului de transpor-
turi din New Jersey (NJDOT).

Premiul a fost dat catre NJDOT pentru
calitatea deosebitd realizatd la constructia
podului de pe autostrada americans nr. 9
peste  Nacote Creek 1in Galloway
Township, statul Atlanta. Tn acest proiect
au fost implicate si companiile Parsons
Brinckerhoft din Princeton, New Jersey si
J.H. Reid General Contractor din South
Plainfield, New Jersey. Proiectul a presu-
pus nlocuirea podului basculant deterio-
rat, ce era construit in 1922, cu un pod cu
deschiderea de 152 m.
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Apdruti la inceputul anilor ‘90, liantii de sinteza clari au adus
un rdspuns necesitdtii tot mai crescute de siguranti a circulatiei si a
unui habitat mai frumos. Dupa o perioadi de dezvoltare promititoare,
cererea s-a stabilizat, deoarece producitorii nu au considerat cd aces-
te tehnologii reprezinta o necesitate in dezvoltare. Astizi, chiar dacid
cererea nu a crescut, firmele isi revizuiesc politica de vanzari. Fiind
capabili sa ofere o gama completa de produse de acest tip, disponibile
in pachete pentru toate genurile de punere in operd si propunind ser-
vicii adiacente, furnizorii isi exprimd noi ambitii pentru liantii de sin-

tez3 clari.

Ascendenta liantilor de sinteza clari se
explica partial prin cresterea importantei
acordate culorii strazilor urbane Tn ultima
decada. Aceste materiale inovatoare au
atins atat asteptdrile Tn materie de siguranta
circulatiei, cat si cele ale utilizatorilor par-
ticulari ce-si decorau spatiul privat.

Reabilitarea infrastructurii existente si
renovarea monumentelor istorice, trata-
mentele specifice ale mediului Tnconju-
rator au contribuit, de asemenea, la dez-
voltarea liantilor de sinteza clari.

Liantii de sintez& clari permit colorarea
integrald a mixturii asfaltice fierbinti, aratd

dl. Damien GUEGUEN, inginer la TOTAL
BITUMES, Franta, punctind asupra impor-
tantei alegerii agregatului corect, acesta
influentand direct culoarea finala obtinuta.

Fie cd este vorba de bitum de sintezi
pentru anrobat bituminos, pentru emulsii si
alte materiale asfaltice, TOTAL BITUMES
oferd o gami largd de lianti de sinteza clari
cu 5 grade diferite (20/30, 35/50, 50/70,
70/100), bitum emulsionabil si emulsii
cationice de bazd incluzénd lianti de sin-
tezd clari pentru slurry seal si reabilitiri de
suprafata.
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TOTAL mai oferd un liant de sintezi
clar 35/50A destinat producitorilor de
asfalt si, de curand, disponibil in conditji
specifice. Noi, pur si simplu, rdspundem
cererii clientilor nostri, a fost comentariul
d-lui GUEGUEN, care a mai adiugat:
Credem cd fard a oferi un serviciu real, nu
vom putea dezvolta tehnologia aceasta.
Produsul este acum ambalat in cutii de si-
licon de 20 kg, gata de a fi folosit in pro-
ducerea de asfalt colorat. in trecut, liantii

de sintezd clari erau livrati vrac, in cisterne
sau in butoaie de 190 kg, doui forme de
livrare nu prea la indemana firmelor pro-
ducétoare de asfalt.

Solutia gasitd de Departamentul Bitum
se aplicd pe toate pietele europene Tn care
este prezentd compania TOTAL. Ea
reflectd interesul companiei de a face tot
ce este necesar pentru a promova liantii de
sintezd clari.

Pentru aplicarea metodei pe strizi si
dupd regandirea intregului lant logistic,
TOTAL va pune la dispozitia clientilor sii
cisterne pentru transportul si stocarea
liantilor de sintez3 clari. Experienta ne-a
ardtat cd pentru orice tip de punere in
operd, liantii de sintez& clari dau cele mai
bune rezultate la punerea in operd de mici
dimensiuni, spune dl. GUEGUEN.

Jean-Noel ONFIELD
Revista ROAD NEWS, nr. 127
Traducere i adaptare: Stejirel JEREP
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In publicatia ,Antreprenorul”, nr.
7/2003, editatd de ARACO, intr-o con-
vorbire, sub titlul ,Nu banii ne lipsesc
in primul rdnd, ci chibzuinta si
rdspunderea pentru cheltuirea lor”,
domnul inginer Alexandru DOBRE,
directorul general al S.C. COSAR
BITUNOVA S.R.L. Bucuresti, face
unele afirmatii referitoare la inefi-
cienta economica si tehnologicd a
reabilitarii primare a drumurilor, cri-
ticAnd practic recicldrile la cald. Noi
Tntelegem ca Tn lupta pentru castigarea
unui loc pe piata lucrarilor in domeniul
intretinerii si repararii retelei de dru-
muri, tehnologiile noi, aplicate si Tn
Romania, constituie un real motiv de
disputd. Si cd existd in mod inevitabil,
o concurentd acerb3 intre promotorii
diverselor metode de lucru si teh-
nologii de aplicare. Concurenta stimu-
latd in principal de doua criterii: 1 -
scaderea pretului pe unitatea de
masurd, si 2 - calitatea lucrérilor.

La ora actuald, cel putin in ceea ce
ne priveste, experienta acumulatd si
banca de date pe care o detinem dupa
10 ani de aplicare a reciclarii
Tmbricimintilor asfaltice bituminoase
la cald ,in situ”, cu instalatia ART
Marini, ne permit sd8 ne pronuntdam in
cunostintd de cauzd asupra chestiunii
in discutie.

D.].D. R.A. Deva, ca promotor al
tehnologiei de reciclare la cald si ,in
situ” a asfaltului, a reusit si realizeze
(cu utilajele adecvate si cu personal
specializat), cca. 3.000.000 m* si cca.
400.000 t mixtura reciclata.

Calitatea lucrédrilor executate pe
intreg teritoriul tarii si Tn strdindtate,
recunoscutd si acceptatd, apreciatd la
nivelul specialistilor din executie si
administratie, la cel mai inalt nivel, a
stimulat si alti Tntreprinzatori privati

sau cu capital de stat,
achizitionat tot mai multe instalatii
similare cu cea existentd la D.J.D. R.A.

care au

Deva.
in anul 2002, A.N.D. a aprobat

,Normativul privind reciclarea la cald

a Tmbracdmintilor rutiere bituminoase”

ind. AND 575-2002, in felul acesta

consacrandu-se cadrul tehnic, eco-
nomic si juridic de aplicare. In contex-
tul acestui act normativ se regdsesc si
prevederile de calitate a mixturii pro-
duse prin reciclarea la cald si a
lucrarilor executate. Adevdratii spe-
cialisti in domeniul drumurilor, atat
cei din cercetare, cét si cei din exe-
cutie si administratie, au dezbdtut pe
larg, in cei zece ani de aplicare a teh-
nologiei, si bune si rele, din practica
executiei. La ora actuald, rezultatele

ne permit sa apreciem la superlativ o

metodd care are urmitoarele avantaje

majore:

- se recicleazd in totalitate asfaltul
vechi;

-se obtine o mixturd asfalticd cu
caracteristici similare uneia noi (pe o
retea optimd), datoritd, in principal,
faptului cd prin analize de laborator
se intervine atat asupra compozifiei
materialului cat si asupra procentului
de bitum. Un aminunt deloc de
neglijat este imbunitatirea
substantiald a proprietdtilor fizico-
chimice ale bitumului din asfaltul
vechi prin regenerare;

- pretul mixturii obtinute prin reciclare
la cald este de cel mult 75% din
pretul mixturii noi;

- se elimind transportul, care tnseamna
costuri suplimentare si o sensibild
pierdere de temperaturd a asfaltului
transportat.

De altfel, departe de a fi abando-
natd sau neglijatd, tehnologia de reci-

clare la cald este in centrul
preocupdrilor, atdt in Europa, la un
constructor de masini de prestigiu cum
este ,Marini”, care a prezentat la
Targul de la Paris 2003 o magini de
reciclat la cald modernd si perfor-
mantd, cit si n Canada, unde la
Vancouver, firma ,Martec” produce
masini de reciclat la cald cu profituri
anuale, pe masind, de 1 - 2 milioane
de USD.

Tn contextul celor aritate mai sus,
am ramas surpringi de faptul ci o
revista de specialitate, de altfel apreci-
atd, care se bucurd de prestigiu in
lumea constructorilor, a publicat in
paginile ei, nepotrivit si nelalocul ei -
considerdm noi - o comparatie intre
tehnologia de reciclare la cald si
Jardturile pe timp de secetd”.

Este regretabil c& vocatia roménilor
pentru persiflare, in maniera ,la fotbal
si la agriculturd toti ne pricepem”, este
preluatd si imbogatitd si de specialisti
in constructia de drumuri si lansatd
chiar prin intermediul unei reviste spe-
cializate. In ceea ce ne priveste, ca
promotori ai tehnologiei ce o aplicam
de 10 ani, fapt cu care ne mandrim,
recunoscut si oficial printr-o distinctie
din partea A.P.D.P., ne limitdm si
ramanem doar drumari, si sd punem
punct acestei dispute neprincipiale,
invitindu-l pe domnul in cauzi si ne
confruntdm doar pe drumurile tarii.

Cu multumiri Revistei ,DRUMURI
PODURI” pentru gdzduirea acestei
precizdri, care nu este un ,drept la
replicd”, dar fsi gdseste mai precis
locul intr-o publicatie specializatd in
materie.

Ing. Titus IONESCU
- Director general D.J.D. R.A. Deva -



Intr-un studiu aparut intr-o prestigioas3
revistd de specialitate, se prevede ca un
numar de cinci tari balcanice si fie finan-
tate in viitor de cdtre Banca Europeana,
pentru a-si reabilita si dezvolta infrastruc-
tura transporturilor. Banca Europeand pen-
tru Reconstructie si Dezvoltare (BERD), a
reusit, sd aducd la masa negocierilor 63 de
nalte oficialitdti din Ministerele Transpor-
turilor ale acestor tari.

Tn cele doud zile cat a durat dezba-
terea, desfdguratd anul trecut Tn Londra, s-a
ncercat ajungerea la un consens Tn ceea
ce priveste viitorul transporturilor n
Balcani, auto si feroviar gi cum poate fi
dezvoltat printr-o cooperare regionala.

Comitetul International de Organizare,
insdrcinat de Comisia Europeand, a coor-
donat investitiile in infrastructura din sud-
estul Europei, Tmpreund cu BERD, Banca
Mondiald si Consiliul Europei.

Tinta a fost Studiul privind Infrastruc-
tura Regionald Balcanica (REBIS), proiect
finantat de Uniunea Europeana, avand ca
scop dezvoltarea transporturilor in cele
cinci tari: Albania, Bosnia — Hertegovina,
Croatia, Macedonia, Serbia si Muntenegru.

D-na Lin O’GRADY, reprezentanta a
BERD, a declarat revistei World Highways
c3 aceastd conferin{i a avut ca principal
scop stabilirea principalelor modalitati de
transport in zond. Ea a declarat, printre
altele: ,...suntem dispusi sd investim mult
in studiile de fezabilitate pentru dez-
voltarea refelei de transport, din care 70%
vor fi investitii in sectorul rutier”.

D-nul Riccardo PULITI, director de
Investitii in Transporturi al BERD, afirma,
tot cu acest prilej: ,Vrem sa investim mult
in aceastd zond. In Albania este deja in
fazd de studiu chiar si o linie de centurd”.
Tot el afirma cd, desi BERD nu s-a implicat
prea mult in semnarea de contracte de
Parteneriat Public Privat (PPP) in Balcani,
cel putin n privinta Croatiei si Serbiei pre-
viziunile sunt mult mai optimiste: Pentru
aceasta, este nevoie de o bund guvernare si
risc politic limitat.

Cu toate acestea a fost amintit faptul ca
BERD a Tncheiat contracte de PPP in 1987,

Sediul BERD
- Londra, Marea Britanie -

in Polonia — Proiectul A2, iar in Ungaria,
pentru construirea autostrazilor M5 si M11.
Si in Romania, BERD are in vedere
incheierea a doud contracte. Pentru alte
tari, PPP a fost limitat, nemaiacordandu-se
credite, urmare a directivelor FMI.

BERD va acorda un imprumut Fondului
National al Drumurilor Regionale din
Macedonia, pentru construirea liniei de
centurd a orasului Skopje si pentru reabi-
litarea drumului ce face legdtura intre
orasele Smokvica si Gevgelija.

De asemenea BERD a acordat Rusiei
un Tmprumut de 229 milioane USD pentru
construirea unor sectoare de drum impor-
tante, care permit traficului greu sd oco-
leasca centrul St. Petersburgului si care
leagd partea de vest a Rusiei cu estul
ndepértat.

Aceste doud proiecte vor beneficia si in
viitor de imprumuturi acordate de BERD.
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Doud mari autostrazi leagd cel mai
mare oras al Braziliei, Sao Paulo, cu
oragul port Santos si litoralul Atlanticului.
Cele doud autostrazi (Imigrantes si
Anchieta), pornesc de la o altitudine de
750 m si continud pe o lungime de
aproape 50 km, cobordnd treptat pdnd
spre tarm. De-a lungul lor, intdlnim
tuneluri, viaducte si curbe strénse de o
frumusete aparte.

Datoritd

Py

traficului  in  crestere,
Imigrantes a necesitat o ldrgire a caro-
sabilului, pe ultimul sector de autostrada,
in lungime de 28 km. Pe acest sector,
autostrada a fost modernizatd la cate trei
benzi pe ambele sensuri si va fi folositi
de autovehicule, spre litoral sau spre Sao
Paulo, in functie de previziunile de trafic
sau fn anumite perioade orare ale zilei.
Ca urmare a acestei modernizari, auto-
strada Anchieta (doud benzi pe sens
unic), va prelua restul de trafic.

Cu un cost de 300 milioane USD,
proiectul a cuprins 20,2 km drum de
beton, 7,7 km asfalt, trei tuneluri si noud
viaducte.

Pentru a nu degrada habitatul, antre-
prenorii (Brazil’s CR Almeida si Italz’s
Impregilo), au construit alte tuneluri in
lungime de 8 km, care, alaturi de , Tunnel
One”’, in lungime de 3,1 km, reprezintd
acum cel mai lung tunel construit in
Brazilia.

Cele noud viaducte, ce se desfisoard
pe parcursul a 4,2 km, au necesitat la
construire 90.000 mc de beton si 6.800 t
mixturd asfalticd. CR Almeida a folosit ca
utilaje, printre altele, si doud DYNAPAC
CP 271 cu cilindru compresor cu pneuri,
un CC422 sj un CC322, ambele cu cilindri
in tandem.

Revista World HIGHWAYS
Traducere si adaptare: Victor STANESCU
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ROMSTRADE este firma recunoscuta si specializata in tehnologia aplicabild dome-
niului reconditionarii drumurilor. In ultima perioada a investit resurse si energii deosebite in
domeniul recicldrii ,in situ” fn profunzime a structurilor rutiere dupa ultimele modele

europene.

in baza colaboririi 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 litimea
unei benzi de circulatie, maci-
narea, malaxarea materialului
frezat cu adaos de lianti hidraulici,
emulsie bituminoasd si/sau bitum
spumat. Etapa finala 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 structura rutiera cu o
capacitate portanta capabila sa sa-
tisfaca cele mai exigente conditii

de trafic.

Reciclatorul WIRTGEN WR 4200 se caracterizeaz3 prin:

e Latimea de lucru intre 2,8 m si 4,2 m permite reciclarea complets a ben-

zilor de circulatie dintr-o singurd trecere si in concordantd 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 fatd 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 maximad de malaxare este de 400 t/ora.

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

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

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

Tehnologia este controlata de microprocesoare ce regleazi dozajul de
lianti, 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 Tn functie de
natura si dimensiunile geometrice ale straturilor rutiere reciclate.



Avantajele reciclarii la rece

Resurse materiale. Se utilizeazd materialul din structura rutiera existenta
reducindu-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, rezultand o structurd com-
pactatd si omogena.

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

Durata. Durata de executie redusa datd de productivitatea mare a utifaju-
lui si scurtarea fluxului tehnologic Tn comparatie cu metodele conventio-
nale de reciclare.

Siguranta circulatiei. Desfasurarea intregului proces tehnologic pe o sin-
gurd banda de circulatie si pe o lungime de lucru limitatd permit men-
tinerea unei depline sigurante a circulatiei in zona.

Fiabilitate. Procedurile tehnologice de Tnaltd calitate aplicate confera
structurilor rutiere mentinerea unor costuri de reparatie si intretinere
reduse.

Stral rutier
din beton de

ROMSTRADE propune o alternativda europeana la tehnologiile conventionale
promovand pe piata romaneasca reciclarea ,in situ“, ca cel mai eficient procedeu de

reabilitare a structurilor rutiere
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Tehnologiile aplicate Tn siguranta circu-
latiei in Europa au fost ldsate in seama pro-
ducitorilor de automobile si a competitiei
dintre acegtia, progresul tehnologiei impu-
nand, cu siguranta, standardizarea acestora.
Tn ultimii 12 ani am fost martori la dezvol-
tarea semnificativa a sistemelor de sigurantd
cu care sunt echipate automobilele de serie.
Pe de alti parte, multe dintre aceste sisteme
sunt pasive, producitorii pundnd bazele sis-
temelor de siguranta active.

Astizi, media sistemelor de siguranta
prezente pe automobile este de 10 - 20%
din totalul celor vindute. Cu sigurantd,
viitorul va fi martorul cresterii acestei
medii. Tntrebarea care se nagte este Unde
vor investi producdtorii de autovehicule?
O statistici efectuatd de Frost & Sullivan
aratd ca banii producatorilor vor lua calea
finantdrii dezvoltarii sistemelor active de
sigurantd: sisteme de pastrare a stabilitatii
vehiculului, atentionarea si informarea
conducitorului si evitarea coliziunilor.

Toatd aceastd sferd a fost strans legatd
de sistemele functionale de baza ale auto-
mobilului (sistemul de directie, de franare,
suspensie si vizibilitate), avind ca rezultat
dependenta evolutiei sistemelor active de

Automobilul de maine

securitate de evolutia celorlalte tehnologii
de productie.

Fiecare producitor de automobile are
propriul concept asupra sigurantei pasage-
rilor. Totusi, aceste concepte se bazeaza pe o
serie de factori prezenti in fiecare tehnologie.
Figura 1 ilustreazi conceptia unui producitor
important de automobile din Europa.

Sisteme de sigurantd ca Stabilitatea Asis-
tatd de Calculator (ESP), ce aplici forie de
franare diferite pe fiecare roatd pentru a
ajuta la redresarea din derapaj, sunt promo-
vate astizi pentru beneficiile lor, dar doar ca
sisteme optionale pentru autovehiculele de
lux. Frost & Sullivan se asteaptd ca, n viitor,
aceste sisteme si facd parte din dotarile
standard ale fiecdrui vehicul, incepind cu
directia asistatd, pana la vizibilitate.

Stabilitatea

automobilului

Obiectivul sistemelor de stabilitate a
fost intotdeauna de a ajuta conducatorul
auto, nu numai de a reduce efectul oricirei
manevre gresite ce ar putea afecta stabili-

De la protectie, la prevenire

tatea autovehiculului. Stabilitatea este asi-
guratd de acest sistem Tn cazul efectuirii
unor manevre brugte de evitare, prin con-
trolul asupra suspensiilor, a franelor si a
directiei. in testul ,Elan”, un Mercedes
clasa A este condus intr-un slalom, destinat
a copia efectul unei manevre bruste de
evitare a unui elan aparut pe sosea din
padure.

Tn ultima decads, am fost martorii dez-
voltdrii paralele a sistemelor de asistare a
directiei, a franelor si a suspensiilor, gan-
dite pentru a Tmbunatéati stabilitatea si ma-
nevrabilitatea automobilelor. Cele mai
importante inventii de pand acum au fost
Sistemul de Prevenire a Blocdrii Rotilor la
Franare (ABS) si Sistemul de Stabilitatea
Asistatd de Calculator (ESP), inventii ce
sunt adoptate din ce in ce mai mult de pro-
ducétorii de automobile de serie.

Sistemul ABS a depisit faza de sistem
optional, pand fn 2006 preconizdndu-se ca
acesta sd devind o dotare standard pentru
toate automobilele vindute in Europa de
Vest, ca urmare a legislatiei, sistemul ESP
devenind o dotare optionald chiar la auto-
mobilele de clasd B (supermini). Dezvolta-
rea sistemului ESP va antrena Tmbunététiri

T | 2 5 s
= = g N
A o g 2 . = z &5 2
Z = = C = < = ey 'S 5 g g &= 2
S B R~ , = < = 7 =8 & = Z = 7 o
F=at = r o S [ v = S € 5 = A =
L < ] o 3 - > > = = m S = 2 S 3
T ¥ Z ¢ He BE g v o = B < s ¥R S - = z =
Z = = = =y Zs = Y = L = & oz sz = £ =
SRR 7y £ ! e = e £ T < £ = C 5 == B
B = 2 E&Z ¢ & = > € 2 = < £ 2 = 3 &
= 57T 3% s 28 LN = £ £ _ E L= v Z 22 = o
=z.-g= Tyg=--<E = S ZEE 3 T = 7 L2 i
. 5 & . .52 &—Z = 2 = s = g %= v £ ° E = 5
= F S om 2 1228 B e r o= s 25 ¥ S z RS < a = = O
F-=%3% || =522¢2 3 TE2ES £ 2% T ze2 ET
=3 = E T S= 2 = T = = &1 = o= = =
EZ2Z¢9% 5 7YEEZ % 2 £ -7 E 2T 2x S EERTAE £
EE£2%22 (| 25:5REF z 222§ g2 5 S § 255
£ = ¥ %5327 ZTISITw = 5= 2% C 3% o E 2T & £ g
[} o [ N ) o o [ ] * L] L] L]
i
~ . n
Inainte de timpul Faza de Faza de Faza de Faza de Faza de
rnire " atentionare corectie re-accident accident ost-acciden
po conducerii t ! p pos ent

Fig. 1. Conceptia unui producdtor important de automobile din Europa

26




2004
NR. 7 (76)

semnificative, intdi prin integrarea direc-
tiei, a franelor si a suspensiilor, apoi prin
conectarea acestuia la sistemul de averti-
zare a soferului si la cel de detectare a po-
sibilelor coliziuni, pentru a crea un sistem
complet de evitare a accidentelor.

Avertizarea

soferului

Avertizarea soferului asupra potentiale-
lor pericole i a securitatii pasagerilor este
o problema importants, ce va obliga pro-
ducatorii europeni de autovehicule la ini-
tiative viitoare. Natura informatiilor si a
avertizdrilor vor tine de starea vehiculului
(functionarea motorului sau presiunea
pneurilor), a soferului (vigilenta, schimbari
de band3 fird asigurare) si de factorii din
imediata vecinitate (0 curbd sau un punct
fara vizibilitate). Daca sistemele de averti-
zare sunt acum autonome, se preconizeaza
ca cele viitoare vor implica o comunicare
intre vehicul, carosabil si celelalte vehicule
participante la trafic.

Sistemul include deja avertizarea pen-
tru purtarea centurii de sigurantd si moni-
torizarea presiunii pneurilor. Unii pro-
ducatori de autovehicule au lansat pe piatd
sisteme autonome de avertizare asupra
vitezei, care permite soferului sa introducd
o vitezd maxima admisd si sd primeasca o

jpas & 1 =]

avertizare in cazul depasirii ei. Oricum,
viitorul acestora depinde de sistemul de
adaptare inteligentd a vitezei (ISA), care
este testat in Franta, Olanda, Suedia si
Marea Britanie.

O conditie de bazd a implementdrii ISA
o reprezinti realizarea standardizati a unor
harti digitale detaliate a fiecarei tari. Sisteme
ce monitorizeazd starea soferului (som-
nolentd, schimbare a benzii fard asigurare)
sunt deja disponibile Tn sectorul vehiculelor
comerciale. Totusi, costul echipamentului
necesar a facut dificild introducerea sis-
temului pe automobilele de serie, dar Frost
& Sullivan se agteaptd ca aceste sisteme sa
fie disponibile in viitorul apropiat si pe aces-
tea, initial pe cele de lux, in special pe cele
destinate calatoriilor lungi.

Evitarea

accidentelor

Sistemele de evitare a accidentelor
necesitd un vehicul cu suficientd ,inteli-
genta” pentru a putea construi un scenariu
si a calcula o manevrd optima de evitare in
vederea prevenirii unui accident, urmata
de aducerea autovehicului intr-o pozitie
sigurd. Cel mai simplu sistem de acest fel
este Sistemul de Control Adaptiv al Direc-
tiei (ACC), care functioneazd numai fin
conditii specifice si necesitd interventia
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soferului in cazul unor situatii de urgent.
Desi, ACC este deja disponibil pe piatd,
costul tehnologiei (incluzind si echipa-
mentul de monitorizare a soferului) impie-
dicd introducerea lui in productia de serie.
In ciuda beneficiilor aduse de ACC in si-
gurantd, producitorii il situeazd in catego-
ria sistemelor de sporire a confortului,
datoritd aplicatiilor lui limitate si a inacu-
ratetii in conditii de vreme rea.

Frost & Sullivan se asteaptd ca ACC s3
fie sistemul de baza al viitoarei tehnologii
de evitare a accidentelor. Imbunititirile
preconizate pentru acest sistem includ
asistarea la pornire si oprire, la schim-
barea benzilor si asistarea la circulatia in
mediul urban. Introducerea acestor Tm-
bunatétiri necesitd dezvoltarea unor teh-
nologii viabile, comerciale pentru a per-
mite interactiunea cu mediul imediat in-
conjurdtor ca si integrarea n celelalte sis-
teme functionale.

Legislatia sigurantei

Frost & Sullivan crede ci o legislatie
care sa defineasca rdspunderea producito-
rilor de automobile n cazul unei functio-
ndri incorecte a sistemelor de sigurantd este
o conditie de bazd pentru dezvoltarea
unor modele mai avansate de sisteme de
evitare a accidentelor.

Este clar ca producitorii de automobile
sunt interesati de sistemele de securitate,
rdmanand, totusi, un lung drum de parcurs
pand cand accidentele auto vor fi de do-
meniul trecutului.

Anil VALSAN
- Revista ITS International
sept./oct. 2003 -

Traducere si adaptare:
Stejirel JEREP

27



COMPETENTA o SERIOZITATE ¢ CALITATE

—==—= CONSTRUCTII =
CIVILE @
$1 GENIU CIVIL

Servicii de proiectare » p— —— o IJ\\J J
drumuri D PR

poduri

parcuri industriale

cai ferate

constructii civile

edilitare
Servicii de consultanta @ =
Studii de fezabilitate »
Asistenti tehnici @ |
Studii topografice & KIEW

AUy 525

A A J (
Y W ir. Polond s, 38, secior 1, -B
i cod U10504, Bucurest] /
Tel: 80-212400 6050 7\
e [ : N by
1 . J- K 3 ;.‘- o




2004
NR. 7 (76)

APDP.
| ASOCIATIA

7 | PROFESIONALA
/ ‘ DE DRUMURI
/ : 51 PODURL

DIN ROMANIA

/ Asezat in centrul {arii, in sudul Transilvaniei, judetul Sibiu a fost binecuvdntat de Dumnezeu cu fru-\
museti de basm. La miazizi, domini Masivul Fagarasului, cu piscuri maiestuoase, cu pasuni suculente, cu ape
repezi si limpezi, cu numeroase creste din stiapainirea caprelor negre, monumente de pret ale naturii. Sud -
vestul este locul de desfisurare a altui masiv muntos, cu rezonante legendare, Cibinul. Relieful judetului este
admirabil completat de zonele Hartibaciului si ale Tarnavelor, cu dealuri impadurite, cu plantatii de viti de
vie, cu livezi de pomi fructiferi.

Numeroasele localititi cu o veche si glorioasa istorie ii conferd judetului un loc aparte in geografia tarii.
Municipiul Sibiu, cu patent medieval si cu atribute ale modernitatii, Mediasul, Cisnadia, Agnita, Ocna Sibiului,
Talmaciu, Miercurea Sibiului, Avrigul, ctitorului invatimantului romanesc - Gheorghe LAZAR, Selimbirul vic-
toriei lui Mihai Viteazul, in anul 1599, asupra ostii de mercenari a lui Andrei Bathory, cele 18 localititi de la
Poalele Cibinului, care alcatuiesc Marginimea Sibiului si alte si alte comune dau farmec judetului ciutat de
turisti, etnografi, de istorici. Mai are judetul cateva locuri vestite prin efectul timaduitor al izvoarelor de ape
minerale: Ocna Sibiului, Badile Bazna, Miercurea Sibiului. Pentru cadrul natural in care este amplasat,
Piltinisul isi meritd, cu prisosinta, denumirea de ,,Perla Cibinului”.

Judetul Sibiu este tot atit de vestit si pentru drumurile care il strabat. Sase drumuri nationale, in lungime
de 257 km, 51 de drumuri judetene care masoara 945 km, alte 70 de drumuri comunale de peste 400 km,
cdrora li se adauga sute de kilometri de strazi urbane, alcatuiesc o infrastructura rutierd cu care sibienii se

mdndresc, iar strdinii o laudi.

Paginile de fata isi propun sa descrie reteaua rutiera judeteand, intretinutd, modernizati si reparati de o
Kstructur.‘a’ specializata - Societatea Comerciala de Drumuri si Poduri Sibiu S.A. j

Asadar, pe teritoriul judetului Sibiu sunt desfasurate 51 de drumuri judetene, Tn lungime
totald de 945 km. Ar putea fi intocmit un clasament al acestora dupa lungimea strabatuta.
Tn aceastd ordine de idei, pe locul intai se afld D.J. 106, care pleaci din municipiul rese-
dint3 de judet, trece prin Cornatel, Nocrih, Alfina, Ighisu Vechi, Barghis, orasul Agnita, Netus,
Bradeni si dupd aproape 83 km se opreste la Limita cu judetul Mures. Un traseu de un pi-
toresc aparte il stribate D.). 105G, care Tncepe din orasul cu mare rezonantd istoricd, locul
de nastere al iluminatului cirturar roman, dascél de intaietate in fnvdtdmantul in limba ro-
mani, Gheorghe LAZAR - Avrig, traverseazi Racovita si importantul nod rutier - Talmaciu,
se asterne pe malurile Sadului, prin comunele cu nume derivate din cel al raului, Sadu, Rau
Sadului, Sadurel si Tsi incheie traseul la Limita cu judetul Valcea, dupa aproape 57 km. Un
loc cu valoare istoricd, etnografica si chiar sociologica Ti revine D.). 106E, care prin cei 47,
865 km leaga vestitele 18 localitdti constituite Tn Marginimea Sibiului, zond a oierilor, a
mesterilor cioplitori Tn lemn, n confectionarea unor originale vesminte romanesti. Si
numele comunelor vin din strivechea istorie a mognenilor de sub Cibin: Cristian, Orlat,
Sibiel, Vale, renumita Siliste, Gales, Tilisca, Rod, Poiana Sibiului, Jina.

Ar urma, dupi criteriul aleatoriu propus la Tnceput, D.J. 106B, lung de 42,500 km,
legdturd a D.N. 1 cu Sura Micd, localitatea balneard Ocna Sibiului, Mandra, Loamnes,
Hasag, Sorostin, Tapu, cu D.N. 14 B (Teius, Blaj, Copsa Micd).

Am l3sat anume mai la urma3 artera rutierd D.J. 106A, de 37,200 km, care, de fapt, se
situeazd pe primplanul interesului drumarilor judeteni, fiindcd e drumul turistic cel mai
important dintre municipiul Sibiu si Paltinis, renumita statiune montand, cu un climat unic

n tara noastrd, cu peisaje incantadtoare, cu
trasee Tmbietoare pentru drumetii, cu ame-
najdri pentru schiat. Se precizeaza ci aici a
fost constituitd prima societate de schi de pe
teritoriul tdrii noastre. Drumul este de-a
dreptul spectaculos: are noud serpentine, 16
curbe cu raze cuprinse intre 150 si 600 m.
La km 17 au fost construite ziduri de spri-
jin, pe lungimi a cate 100 m, inalte de 10 m.
Lucrarea de artd impresionantd, edificatd
in 1971, oferd sigurantd traficului. Cala-
torul pornit spre Piltinis trece prin Dum-
brava Sibiului, apoi prin Réasinarii [lui
Octavian GOGA, lasd in urmd Popasul
Curmatura, intrd Tn mirifica statiune, are de
ales, apoi, drumul citre Schitul cu acelasi
nume, citre Cabana Santa.

Fiindca faciliteazd accesul n statiunea
balneard Ocna Sibiului, D.J. 106B (D.N. 1
- Sura Micd - Mandra - Loamnes - Hasag -
Sorostin - Tapu - D.N. 114B) este vegheat
cu toatd atentia. O foarte frumoasd zon3 tu-
risticd este strabatutd de D). 106D (D.N. 1 -
Cisnddie - Cisnddioara - Dumbrava
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Sibiului - Rasinari - Poplaca - Orlat - Sicel
- D.N. 1) unde se construiesc intr-o fre-
nezie vile, case de vacantd, locuinte.

Reteaua rutierd judeteana sibiand are
foarte multe puncte de hotar cu judetele ve-
cine, demonstrand viabilitatea principalei
ei functii: continuitatea comunicatiilor
dintre comunitdtile umane. Cu judetul
Brasov fac legatura: D.J. 104D, prin Retis,
D.. 105, prin Merghindeal, D.]. 105A,
prin Bruiu, D.J. TO5P, prin Arpasu de Sus;
cu judetul Alba: D.). 106B, prin localitatea
Tapu, D.J. 106E, prin Jina, D.J. 106F, prin
Miercurea Sibiului, D.). 141D, prin
Presaca, D.J. 107B, prin Pduca, D.J. 141C,
prin Brosteni, D.J. 142B, prin comuna
Bazna; cu judetul Mures: D.J. 142, prin
Curciu, D.J. 142, prin orasul Dumbraveni,
D.J. 142E, prin Hoghilag, D.). 143, prin
lacobeni, D.J. 151B, prin D.J. 142C, D.).
106, prin Bradeni; cu judetul Vilcea, prin
D.). 105G, prin Sadurel.

Doud dintre drumurile judetene ating
altitudini mai evidentiate: D.J. T06A, la Pal-
tinis, 1.450 m si D.). 106E, la Jina, 900 m.

Pe arterele rutiere judetene se afld in ex-
ploatare 234 de poduri, Tn lungime totald
de 4.550 m. 103 dintre aceste lucrari de
artd sunt construite din beton armat, 65
din beton precomprimat, 28 din metal si
38 din lemn.

5

30

larnd de vis pe D.J. 106A, pe platoul Paltinisului

Intretinerea, repararea si in mod deosebit, modernizarea retelei de drumuri judetene
constituie principalul obiectiv al Societdtii Comerciale de Drumuri si Poduri Sibiu S.A. A
cunoscut o evolutie similard cu cea a structurilor specifice din celelalte judete. Societatea

s-a afirmat prin implicarea, la comenzile Consiliului Judetean, in finalizarea la timp a lici-
tatiilor de lucrari rutiere castigate. Evident, un factor decisiv I-a reprezentat indeplinirea
fntocmai a caietului de sarcini, calitatea lucrarilor, Thcadrarea in parametrii economico-
financiari stabiliti. Am obtinut, datoritd amabilitatii cadrelor de conducere, cateva date ilus-
trative ale demersurilor productive ficute de societate Tn anul care s-a incheiat recent.

- plombari, peste 30.000 m*, in valoare de aproape sase miliarde de lei;

- intretinere drumuri pietruite pentru care au fost Tncasati peste 5 miliarde de lei;

- tratamente bituminoase cu o valoare de aproape 23 miliarde de lei, aplicate pe 70 km,

simplu si pe 21 km tratamente duble;

Tratament dublu bituminos pe D.J. 105F, Avrig - Poiana Neam{ului (km 1+600 - 5+600)

- covoare bituminoase in sumi de aproape
2,5 miliarde de lei;

- lucrdri pentru siguranta circulatiei: aproape
2 miliarde de lei;

- alte lucrdri cum au fost asigurarea esteticii
rutiere, tdieri de acostamente, asigurarea
scurgerii apelor, 1,2 miliarde de lei;

- activitati specifice de iarni, pentru care au
fost Tncasate peste 10,5 miliarde de lei;

- refaceri poduri cu o valoare de 2 miliarde
de lei.

Un total al incasarilor pentru lucririle
Consiliului Judetean inseamnd aproape 23
miliarde lei de la Bugetul de stat si inci 26,5
miliarde lei de la Fondul Special al Drumu-
rilor Publice, adica peste 49 miliarde lei. Cu
cei incd aproape 25 miliarde lei plititi de
terti pentru lucrdrile executate rezultd ci so-
cietatea a avut o productie valoricd de
80 miliarde lei.



O experientd buni, cu rezultate asteptate si durabile de-a lungul a cétiva ani o consti-
tuie aplicarea tratamentelor duble pe drumurile pietruite. Practic, a fost fncercatd o
imbracdminte usoara gi ieftind propice drumurilor care nu sunt supuse unui trafic greu si
intens. Acest tip de lucrdri a fost executat pe D.J. 107B {Mandra - Slimnic), D.J. 143B (in
satul Rusciori), D.J. 105H (Arpasul de Jos si Arpasul de Sus), D.]. 105A (Bruiu - Limita
judetului Bragov), D.J. 104B (Retis - Bradeni), D.C. 29 (Stejeris), D.J. 143A (Laslea -
Rondola) si D.J. 141B (Richis). Covoare bituminoase au fost asternute pe D.J. 105G,
Talmaciu - Sadu - Rau Sadului - Sadurel - Limita judetului Valcea. Acum, au fost amplasati
parapetii metalici, sipate santurile de pe margini, iar Tn primavara care urmeaza va mai fi
aplicat un strat de uzurd din asfalt. Asadar, drumarii sibieni au lucrat la intretinerea si mo-
dernizarea intregului drum judetean de pe Valea Sadului. Practica utilizatd la drumurile
judetene a fost extinsd, la comanda primdriilor unor localitati rurale, si pe drumuri comu-
nale. Ne-a fost prezentat un astfel de drum, D.C. 59, in localitatea Sebesul de Sus. Mai
concret, In locul operatiilor de intretinere, este aplicat un tratament cu produse de balasti-
erd. Excelent s-a comportat dup3 utilizarea acestui procedeu, D.J. 105F, Avrig - Poiana
Neamtului. Au lucrat in anii 2002 si 2003, cand i-au aplicat doud straturi de tratament cu
emulsie si piatrd de balastierd (un sort de 7 - 15 mm si al doilea sort 3 - 7 mm). Peste
aceastd arterd rutierd a trecut o iarnd plind (2002 - 2003); solutia experimentatd de con-
ducerea societitii, cu acordul Consiliului Judetean, se dovedeste viabild. Dacd tot suntem
n zona constructiilor executate de cdtre societate este locul sd fie mentionat drumul facut
tn 2001, D.C. 66 din D.). 106B pana in Rusciori, apartindtor de comuna Sura Mica, pen-
tru rampa ecologicd. Aici Tsi are originea solutia de tratamente ugoare; dupd primul kilo-
metru construit au constatat cd, prin procedeul utilizat, valoarea tratamentului aplicat se
reduce la o treime fatd de sistemul general aplicat. O constatare aproape uluitoare: dupd
vremea ploioasd nu mai apar piguboasele ,cuiburi de gdind” in carosabil. Nu mai iese praf
dupi stratul superficial de liant. in conditiile restrictiilor financiar-binesti in privinta ba-
nilor, ale cererilor de punere Tn buna stare de exploatare a drumurilor judetene, ale exis-
tentei la indemana drumarilor a pietrisului de balastierd, ale aplicarii corecte a tehnologi-
ilor specifice, experimentul S.C. Drumuri si Poduri S.A. Sibiu se cuvine s& fie analizat si,
dupi caz, extins. In fond, rezultatul conteazi: durabilitatea drumului si eficienta econo-
mica a tehnologiilor utilizate.

intr-o prezentare anterioard specificam ci pe arterele rutiere locale ale judetului Sibiu
sunt in functiune 234 de poduri, 168 din beton armat si beton precomprimat, 28 sunt cons-
truite din metal, iar alte 38 din lemn. Cateva
dintre ele meritd sd fie mentionate, prin ca-
racteristicile lor, prin originalitatea cons-
tructiilor.

Pe D.J.105G, Avrig - Limita judetului
Valcea, n localitatea Tilmaciu, existd podul
peste raul Cibin, construit in 1997. Are trei
deschideri x 30 m i a fost amplasat in curba.

O ampla si originald lucrare de arta se
afld in constructie pe D.J.105N,Gara Podu
Olt - Turnu Rosu, peste Canalul de regu-
larizare a raului Oltul. Constructorii spe-
cialiti din Cluj-Napoca au de ficut fatd si
unor greutdti provocate de configuratia te-
renului si unor ,toane” ale negrului rau.

Un pod reabilitat in anul 2003 este cel
construit tot peste raul Olt, pe D.J. 105G, din
lemn cu grinzi metalice, cu balustrade pro-
tectoare. In sfarsit am avut posibilitatea de a

GiREsheniasiis

il 4.~ "“
3_5515_“:‘:.:;!:_1.!...;

Podul peste Cibin din localitatea Talmaciu (D.J. 105G - km 13+258)
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vedea un pod peste raul Sebes, pe D.C. 59,
din localitatea Sebesu de Jos, construit de
drumarii sibieni.

Tot in anul 2003 a fost construit si
podul de la Bruiu, pe D.). 105A, peste
Valea Luncii, din beton armat, de mare
utilitate pentru cetatenii din zona.

La hotarul dintre anii 2003 si 2004,
echipa manageriala era constituitd din:

- ing. Mircea VALEANU, director general
din anul 2002. Tn anul 1982, cand a
absolvit Universitatea Tehnicd de Cons-
tructii din Cluj-Napoca, si-a inceput sta-
giatura la un santier al firmei. A avansat
sef de punct de lucru, sef de sectie, direc-
tor de productie, iar in 2002 a devenit
director general.

- ing. Radu MARIES, absolvent al univer-
sitdtii clujene din anul 1979, directorul
de productie al firmei incepand cu anul
2002. Anterior a fost la proiectare, apoi
seful serviciului productie.

- ec. Mariana CANDEA, directorul economic
al firmei. Din 1987 a lucrat la... drumuri,
contabil sef de sectie, sef al serviciului

31
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contabilitate-financiar. Dupa 1998 inde-
plineste actuala functie.

-ing. Neculai IFRIM, seful sectiei pro-
ductie, absolvent al Facultdtii de Cons-
tructii, a U.T.C. Bucuresti, in 1977, cu
stagiul de sef de district si sef de lot.

Evocand consensul Tn deciziile teh-
nice, manageriale, in politica de personal,
directorul general sublinia cd ,liantul” tu-
turor actelor de conducere il constituie
faptul cd toti se afla in firma de la
inceputul stagiaturii, cd impart Tmpreuna
binele si rdul, fsi asuma si succesele si
insuccesele. Au fost citeva etape decisive

n evolutia societatii. Mai intai au avut in

vedere personalul. Dimensionarea lui, pre-

ocuparea permanentd pentru continua
perfectionare, pentru inocularea spiritului
de disciplind si al responsabilitatii pentru
lucrul bine facut este mai mult decét edifi-
catoare. Schema cuprindea, mai la in-
ceput, peste 800 de persoane. Selectia, o
veritabild ,cernere”, a avut ca efect actuala
organigramd care cuprinde doar 200 de
persoane. ,S-au ales cei mai buni, oamenii
de competitie” dupd cum s-a concluzionat
intr-o discutie, cu staff-ul firmei. Un origi-
nal ,pivot” al societétii este reprezentat de
Sectia de utilaj de transport al cdrei sef

M

Echipa manageriali: ec. Mariana CANDEA, ing. Mircea VALEANU,
ing. Radu MARIES, ing. Necuali IFRIM

este, din anul 1984, inginerul Liviu POP. 68 de meseriagi, mecanici si masinisti au la dis-
pozitie un parc de magsini §i utilaje: tractoare rutiere, autobasculante, echipate cu rispan-
ditoare de material antiderapant si de emulsii, automacarale, autospeciale tip L.A., tur-
bofreze, incédrcdtoare frontale, buldoexcavatoare, buldozere, draglini, autogreder, frezi de
asfalt, cilindri compactori si vibratori, autogudronatoare. Acum, atelierele sunt intr-un
avansat proces de modernizare. Societatea mai are trei sta{ii de asfalt (la Seica Mare,
Dumbrdveni si Agnita), doud balastiere (la Orlat si Cér{a), o statie de emulsie cationicd, un
atelier de prefabricate la Miercurea Sibiului, care produce borduri pentru trotuare, dale din
beton, borne. La sediul firmei existd un modern laborator de incerciri de gradul Il, atestat
de M.T.C.T. O recentd achizitie - un buldoexcavator multifunctional, precum si un
gudronator raspanditor de emulsii si bitum cald permit societatii si abordeze de pe pozitii
tehnico-productive competitive lucrdrile scoase la licitatii.

Personalul operativ este constituit intr-o sectie de productie, care are la randul ei subor-
donate cinci loturi, doud la Sibiu, cite unul la Sebes Olt, Agnita si Dumbriveni.

Finalul organizarii proceselor de pro-
ductie, a personalului, capacitatea echipei
manageriale de a asigura un portofoliu de
comenzi optim potentialului firmei se vede
| i in cifra de afaceri, in evolutia acesteia in anii
2000 - 2003. Aceasta se prezintd astfel: in
anul 2000 - 44.000.000.000 lei; in anul
2001 - 73.000.000.000 lei; in anul 2002 -
68.000.000.000 lei (efect al mdsurilor res-
trictive de alocare a fondurilor binesti), in
anul 2003 - 80.000.000.000 lei.

Este evident cd Societatea comerciald
Drumuri si Poduri S.A. Sibiu si-a gisit dru-
mul propriu, spre binele comunititii, al
salariatilor ei.

Pagini redactate de lon SINCA
Fotografii de Emil JIPA

Podul construit de firmd peste rdul Sebes, amplasat pe D.C. 59, din Sebesul de Jos
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Adresa noastra este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025

<SOROCAM=

Produce si ofera: ¢ Emulsii bituminoase cationice
¢ Asternere mixturi asfaltice
e Betoane asfaltice
* Agregate de cariera

Subunititile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;
e Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;
* Statia de anrobaj Sicilaz, telefon: 0256 367 106;
e 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: 0251 264 176;
¢ Uzina de emulsie Sicilaz, telefon: 0256 367 106;
¢ Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;
e Cariera de agregate Revdrsarea-lIsaccea, telefon: 0240 540 450;
: ¢ O240i519 150.

Atributele competitivitatii: ¢ Managementul performant
* Autoritatea profesionala
e Garantul seriozitatii si calititii
¢ Lucririle de referinta
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Obiective ale autorititii rutiere

Initial cand autoritatea responsabild a
identificat necesitatea accesibilitatii trafi-
cului intr-un anumit sector de drum, se
impune luarea a doud decizii de baza,
legate de datele de intrare in procesul de
proiectare:
- nivelul de serviciu al drumului;
analiza perioadei pentru care este stabilit
nivelul de serviciu.

Nivelul de serviciu al drumului.

Este nevoie de facut o distinctie intre
cerintele nivelului de serviciu si cerintele
legate de structurd. Nivelul de serviciu re-
prezinti mdsura calitativd determinata
pentru conditiile de operare pentru un sec-
tor dat de drum si este legata de perceptia
conducitorilor auto privind aceste con-
ditii. Se determind prin diversi factori ca,
viteza, durata cilitoriei, intarzieri, liber-
tatea de a schimba pozitia in trafic, sigu-
ranta si confortul cdlatoriei. Autoritatea
rutierd va trebui sa defineascd nivelul de
serviciu functional. n Statele Unite, spre
exemplu, majoritatea Statelor foloseste IR!
(Indicele International de Rugozitate), sau
PSR (Rata Actuald de Serviciu) pentru a
indica nivelul de serviciu functional al
drumului. IRl se poate exprima in cm pe
km, sau inci pe mild (Hotardrea Bancii
Mondiale nr. 46/1986).

Perioada structurala de proiectare

Aceasta este definiti ca o perioadd Tn
care nici o altd masurd de Tmbunatatire a
structurii nu mai trebuie considerata.
Aceastd perioadd poate la fel de bine sa fie
dictatd prin date legate de performante,
formulate prin managementul activitatii
drumurilor ca o masurd a tntretinerii, rea-
bilitdrii sau reparatiei capitale. Pentru a
selecta ,structura optimda”, n termeni
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legati de costuri actuale, este necesar a se
evalua strategia duratei de serviciu sau de
viatd a diferitelor structuri rutiere asa cum
este mentionat mai sus.

Strategia duratei de serviciu.

Strategia duratei de serviciu pentru ori-
care tip de structurd rutierd fncorporeazd
intretinerea si programele de reabilitare
planificate pentru sistemele de baza prin
anticiparea comportamentului sub anumite
conditii. Tn mod normal include fondurile
necesare pentru drumul in cauza.

Proiectarea judicioasd a structurilor
rutiere asigurd fundamentul pentru o intre-
tinere corecta ulterioara (ca frecventa si tip),
cit si economiile realizate prin perioada de
recuperare a structurii functie de metoda
aleasd initial, reabilitare sau reparatie capi-
tald. Ca atare strategia duratei de serviciu
ia in considerare toate performantele unei
structuri rutiere, ca structurd si costuri
fnglobate.

Obiectiv structural.

Cand o structur3 rutierd este proiectatd
initial, sau reproiectatd in ultimul stagiu,
metoda trebuie s3 fie in concordantd cu
obiectivele strategiei duratei de serviciu pen-
tru sectiunea de drum consideratd. Pentru a
permite proiectantului s facd o comparatie
ntre o proiectare ca atare si o reabilitare, in
mod uzual costurile reprezintd cerinta de
baza. Procesul ia Tn considerare atét capaci-
tatea structurald a materialelor ,in situ” (stra-
turile de bazd) sau structura care trebuie
reabilitatd. Estimdri ale unor masuri apropi-
ate de reabilitare care vor fi necesare sa
mentina structura originald Tn conditii de ser-
viciu in concordantd cu o noud perioadd de
analizd adaptatd la o strategie a duratei de
serviciu, ce va fi necesara.

Cerintele unor obiective structurale de
baza pot fi sumarizate in felul urmator:

Pentru a proiecta o structurd rutierd cu
0 capacitate portantd suficientd, sub anu-
mite conditii de mediu Tn vederea atingerii
parametrilor necesari aga cum sunt definite

de nivelul functional de serviciu, se va tine
seama de conceptia si intreinerea previ-
zute n strategia duratei de serviciu, care va
fi n stare sd sustind costul efectiv al trafi-
cului raportat la perioada conceptiei struc-
turale in concordantd cu obiectivele
nivelului de serviciu.

n timp ce structura rutierd va fi intre-
tinutd, in concordantd cu strategia duratei
de serviciu care sa sustind nivelul de servi-
ciu functional, nu trebuie sa escaladeze sem-
nalele legate de necesitatea unei reabilitiri
structurale.

Selectarea perioadei structurale
de serviciu.

Selectarea unei perioade legate de
proiectare structurald, reprezinti o pro-
blemd de balantd intre fezabilitatea prac-
tica legata de strategia duratei de serviciu gi
de costurile duratei de serviciu, cerute pen-
tru o proiectare particulard a unei structuri
rutiere. Maniera pentru care strategia du-
ratei de serviciu va putea fi prezentati este
demonstrata n figura 1.

a) Metoda 1 necesitd resuprafatare in
vederea mentinerii cdii de rulare in bune
conditii, Tn vederea unei reabilitédri struc-
turale ulterioare (fig. 1.a)

b) Metoda 2, este structural adecvati
pentru Tntreaga perioadd de analizi si ne-
cesitd doar trei straturi de ranforsare (fig. 1.b).
Aceste figuri sunt realizate cu scop ilustra-
tiv, deci sunt calitative si nu trebuie luate
ca performante pentru structurile rutiere
tipice. Trebuie totusi ficutd diferenta intre
notiunea de proiectare ntr-o manierd
«lejerd” si una Tn concordantd cu anumite
criterii de performanti impuse. In timp ce
prima variantd este fn concordanta cu stan-
dardele in vigoare si va genera un cost
optim efectiv, varianta a doua nu va tine
seama in intregime de standarde, costul va
sciddea si deci calitatea va fi discutabild.
Pentru drumuri de importanta ridicats, pe-
rioada legatad de estimarea duratei de servi-
ciu va fi relativ mare (> 25 ani), deoarece:
- acestea sunt supuse unui trafic foarte

intens;
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Fig. 1. Strategia duratei de serviciu
a) Necesitad doud suprafatiri si o reabilitare structurald pe perioada de analizi;
b) Necesita trei suprafatiri si o reabilitare structurala pe perioada de analiza.

- costurile legate de utilizatori sunt in mod
normal ridicate, iar costurile pentru dega-
jarea traficului vor anula orice economie
legatd de Tntretinerea structurii rutiere,
prin metoda duratei de serviciu reduse;

- parametrii geometrici ai traseului sunt cu
mare certitudine stabiliti;

- nu se acceptd pentru contribuabili ma-
niera ca autoritatea rutierd sa prevada lu-
crari foarte ample de reabilitare asupra
unui sector care a suferit reparatii majore;

Durata de serviciu structurald, poate
varia de la 7 la 40 de ani. Atunci cand sunt
selectate perioade structurale de serviciu
scurte, proiectantul trebuie sa fie capabil sa
adapteze un program pragmatic de reparatie.

Clasificarea din punct de vedere
structural.

Pentru scopul unei proiectéri structu-
rale, structurile rutiere se pot diviza functie
de clasele de trafic, convertind traficul

foarte ridicat cu traficul extrem de greu.
Pentru fiecare dintre clasele structurilor
rutiere, capacitatea portantd proiectatd, se
poate cuantifica Tn numdr de axe stan-
dard/bandi de circulatie. n mod alternativ,
fiecare clasa de drum se poate cuantifica in
volum de trafic. Separarea claselor de dru-
muri (sau structuri rutiere) nu trebuiesc
considerate foarte strict si este necesara o
judecatd clard inginereascd, in vederea
selectdrii unei clase sau alta.

Convertirea informatiilor legate
de trafic in factori de proiectare

Informatiile provenite de la masuraito-
rile statice sau dinamice de greutate se in-
registreazd ca un numdr de repetdri ale
unei axe tip prestabilite. Incircarile actuale
din trafic trebuiesc convertite in valori de
intrare adecvate, functie de metoda de
proiectare utilizatd. Aceste valori trebuiesc
transformate in osii standard echivalente,
sau Tn alt format.

Formatul de incircare pe roatd a fost
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unul dintre cele mai adoptate metode de
cdtre AASHO (1958 - 1960) pentru a
determina gradul de distrugere pe care o
osie simpld sau multipl3 o poate genera. In
Romania traficul de calcul se aplici prin
considerarea semiosiei de 115 kN, cu sar-
cina pe rotile duble de 57,5 kN. Dimen-
sionarea unei structuri rutiere se face prin
determinarea tensiunilor la baza straturilor
ce alcdtuiesc structura rutierd, ulterior
efectudndu-se verificdri la oboseald prin
determinarea RDO (Ratei de Degradare la
Oboseald).

Estimarea cat mai corectd a traficului
de calcul tine seama de o serie de factori
printre care determinarea spectrului osiilor.
in concordanti cu aplicarea modelelor de
performantd bazate pe mecanica ingine-
reascd, traficul trebuie reprezentat in con-
cordantd cu Tncircarea pe osie si tipul de
vehicul. Numarul de incirciri date de ve-
hicule prin intermediul axelor se folosesc
in estimarea degradarilor apirute (defor-
matii, fisuri, etc.).

Prin convertirea datelor de trafic colec-
tate intr-o perioadd scurtd de timp, trebuie
luati Tn considerare urmadtorii factori de
corectie:

- variatia volumului de trafic intre zilele
sdptamanii si weekend;

- variatia volumului de trafic in circumstante
exceptionale (zile de sarbatoare etc.);

- variatia volumului de trafic in perioade
sezoniere.

Estimarea distributiei pe banda de cir-
culatie, determinarea traficului de pers-
pectivd reprezintd alte doud marimi de
care se {ine seama fn stabilirea modelului
de calcul adoptat.

Alegerea materialelor pentru proiec-
tarea Tmbracamintilor rutiere se bazeazi
pe o combinatie de factori cum ar fi dispo-
nibilitatea materialelor corespunzitoare,
considerentele de mediu, metoda de cons-
tructie, considerentele economice si expe-
rienta anterioard. In timpul proiectirii,
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acesti factori trebuie si fie evaluati in

raport cu strategia duratei de serviciu.

Conceptul de ,adincime a materialu-
lui” poate fi folosit pentru a arita adan-
cimea de sub nivelul finisajului drumului
pand la care caracteristicile solului au un
efect semnificativ asupra comportarii dru-
mului. Tn plus, regimul de umiditate tre-
buie sa fie controlat cu grija, de exemplu
prin prevederea unui sistem de drenaj sub-
teran corespunzator si/sau a unui sistem de
drenaj de suprafatd. Sub aceastd adan-
cime, se presupune ca rezistenta si densi-
tatea solurilor au efect neglijabil asupra
fmbracdmintii rutiere.

La terenul de fundare pot aparea anu-
mite probleme speciale, care necesitd o
abordare separata. In procedura de proiec-
tare se presupune cd acestea au fost luate
separat Tn calcul.

Principalele probleme care trebuie
avute in vedere sunt:

a) Schimbadrile excesive de volum care
apar Tn unele soluri ca urmare a modifi-
carii umiditatii, de exemplu la solurile
predispuse la umflare sau la prabusire.

b) Suportul neuniform care rezultd din
variatiile mari ale tipurilor de soluri sau
ale stirilor acestora.

in mod normal, terenul de fundare ,in
situ” va fi pregdtit prin cilindrare temeinica
sau prin scarificare urmatd de re-com-
pactare, pdni la addncimea de 150 mm.
Peste stratul pregétit astfel, se vor adduga
unul sau doud straturi speciale ce reali-
zeazd stratul de formd. Straturile de
fundatie speciale care sunt necesare vor
varia Tn functie de capacitatea portantd de
calcul a terenului de fundare.

Capacitatea portanta de calcul
a terenului de fundare.

Scopul procesului de proiectare este
acela de a proteja, folosi si spori capaci-
tatea portantd a materialului de fundare ,in
situ”, astfel Tncit Tmbricdmintea rutierd sa
poatd Tndeplini obiectivul de functionare
de-a lungul perioadei de studiu. Capacita-
tea portantd si calitatea terenului de fundare /
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patului drumului / umpluturii este de prima
importantd la alegerea tipului de Tmbraca-
minte rutierd corespunzator, si prin urmare
la strategia generald referitoare la ciclul de
viata.

Capacitatea portantd a terenului de
fundare este sporitd suprapunind peste
acesta numai straturile de materiale nece-
sare (si corespunzatoare), in vederea reali-
zarii unui sistem rutier integrat si echilibrat
din punct de vedere structural. Capacitatea
portantd a Tmbracdmintii rutiere poate fi
sporitd printr-o varietate de tehnologii,
cum ar fi imbunatatirea (stabilizarea) tere-
nului de fundare, prevederea unui strat de
fundatie mai gros, si/sau prevederea unei
fmbracaminti rutiere mai groase (asfalt,
beton). Astfel, Tmbricidmintea rutiera finala
ar trebui sd aibd capacitatea portanti de
calcul (si calitatea) necesara pentru a
asigura functionarea (exploatarea) cores-
punzétoare pe durata de viatd proiectata.

Clasa de circulatie, categoria
drumului si tipul de straturi

in cadrul procesului de proiectare a
imbracdmintilor rutiere, trebuie analizati
anumiti factori care influenteazd alegerea
tipului de imbriciminte rutierd. n orice caz,
se poate ca anumite tipuri de imbracaminte
rutierd sd nu fie potrivite pentru anumite ca-
tegorii de drum sau clase de circulatie.

Structurile rutiere putin adanci, aco-
perite cu straturi rigide sau dense subtiri,
sunt in general mai sensibile la suprain-
carcare decét structurile cu adancimi mai
mari. Structurile rutiere rigide se deterio-
reazd mai rapid dupa initierea degradarii
(comportare de tipul ,mortii subite”), Tn
timp ce, in general, imbracidmintile mai
flexibile se deterioreazd mai lent in timp.

Deseori, operatiunile de ntretinere pot
fi simplificate prin potrivirea tipului de imbra-
caminte la cel al tronsoanelor adiacente.

Starea structurii la sfargitul duratei
de viata proiectate

Nu este disponibild nici o metodd de
proiectare prin care sd se poatd prezice
starea exactd a drumului dupd 10 sau 20
de ani. Totusi, anumite tipuri de degradari
pot fi prevdzute pentru anumite tipuri de
Tmbracaminti, fiind necesar ca aceste
degraddri sa fie luate in calcul.

Un acostament pavat reprezintd por-
tiunea partii carosabile adiacentd ciii de
rulare, destinatd opririi de urgenti a ve-
hiculelor, si sprijinirii laterale a straturilor
de bazi si de suprafat3. Tn anii de inceput
ai constructiei de drumuri, necesitatea
prevederii de acostamente de buni calitate
era deseori consideratd ca fiind un aspect
secundar. Odatd cu extraordinara crestere
a numdrului de vehicule si a vitezei aces-
tora, necesitatea prevederii de acostamente
consolidate a crescut foarte mult.

Acostamentele care permit vehiculelor
s& pdrdseascd banda de rulare si si se
intoarcd pe aceasta la vitezd normald de
functionare constituie o trdsaturd esentiald
a soselelor moderne. Pentru aceasta este
necesar ca acostamentele sa fie durabile si
sd poata suporta, ocazional, incirciri mari,
n toate conditiile climatice.

n ultimii cétiva ani, rolul acostamentelor
adiacente Tmbracamintilor de pe calea prin-
cipald s-a largit considerabil. Unele dintre
functiunile suplimentare ale acostamentelor
partilor carosabile moderne sunt:

- sd facd fatd unei invadiri din ce in ce mai
mari din partea traficului;

- s faciliteze scurgerea apelor de pe su-
prafata de rulare;

- sd asigure spatiu suplimentar pentru ac-
tivitatile de executie si intretinere;

- sa fie folosite ca bandi suplimentari in
orele de varf, pentru a reduce aglomeririle;

-sa serveascd pentru alte utilizdri, de
exemplu ca piste pentru biciclisti, sau ca
benzi pentru vehicule si utilaje lente;

- sd asigure delimitarea si diferentierea de
fmbracdmintea cdii de rulare si si ser-
veascd ca zond de redresare in caz de
»pierdere a directiei”.

Conditiile de umiditate si de inghet -
dezghet vor influenta in mare m3suri ero-
ziunea rocilor naturale, durabilitatea con-
structiei de drum natural alterat i, in functie
de conditiile de drenare, stabilitatea mate-
rialelor netratate din Tmbricimintea ru-
tierd. Temperaturile ambientului pot afecta
stabilitatea stratului de suprafa{i. Proiec-
tantul trebuie s3 aiba intotdeauna in vedere
urmdtoarele conditii climatice:
¢ cantitatea de precipitatii, zdpada si

gheatd;



 adancimea de inghet si ciclurile de Tn-
ghet/dezghet;
e variatiile de temperatura si temperaturile
extreme;
e durata de timp n care imbricdmintea ru-
tierd va fi supusa unor astfel de conditii.
Straturile de bazd si de forma din
zonele supuse actiunii inghetului trebuie
sa fie realizate din materiale care nu sunt
susceptibile la inghet. O conditie generala
conservatoare pentru aceste materiale este
ca acestea sd aibd mai putin de 8% din
greutate formata din particule mai mici de
0,075 mm. in unele cazuri, sunt recoman-
date teste de Tnghet realizate in laborator,
pentru a determina susceptibilitatea la in-
ghet a materialelor disponibile din punct
de vedere economic, care nu indeplinesc
aceastd conditie generala.

e constrangeri In ceea ce priveste grosimea
fmbracamintii rutiere, cum ar fi retelele
de utilitati de sub aceasta si gabaritele de
inaltime, care pot limita grosimea si tipul
straturilor sifsau pot limita grosimea stra-
tului de consolidare;

efectele asupra drumurilor de ocolire, de

centurd si variantelor de drum;

facilititi de reabilitare;

restrictii sezoniere impuse asupra traficu-
lui in cazul conditiilor climaterice;
efectele retelelor subterane asupra func-
tionarii;

e prezenta solurilor contaminate;
imbunatitiri si modernizari prevdzute in
viitor;

e daci proiectul se bazeaza pe un program
de executie etapizat si dacd vor fi dis-
ponibile fondurile necesare atunci cand
sunt solicitate;

impactul asupra operatiunilor de fintre-
tinere, inclusiv Tntretinerea de iarnd.

executia Tn conditii de trafic;
efectele clauzei de garantie, si ale pla-
tilor stimulative;

* capacitatile antreprenorilor si consultan-
tilor in ceea ce priveste controlul si asi-
gurarea calitaii;

e cunostintele de specialitate institutionale
(fnsusirea cunostintelor necesare pentru
fiecare variantd);

s impactul constructiei asupra comunita-
tilor invecinate;

e impactul constructiei asupra mediului.

Costul duratei de serviciu.

Analiza costului duratei de serviciu
poate s3 facd schimbdari majore in alegerea
solutiilor tehnice, pe baza unor date mult
mai precise si a unei analize pe o perioada
mai lungd 30 - 40 de ani, prin comparatie
cu 5 - 10 ani cat este necesar pentru o
analizd de bazd pe retea. Analiza de cost
pentru perioada de serviciu este bazati pe
un proces formal, rezervat in general pen-
tru marile proiecte cum este cel legat de
proiectarea autostrizilor.

Valoarea neti actuala.

Aceasta este 0 metod3 economici, care
implicd conversia tuturor cheltuielilor
prezente si de perspectivd in cheltuieli
aduse la zi (actualizate). Valoarea totald
reactualizatd se compard cu valoarea
initiala. Forma generald pentru valoarea
neta actuali este:

PW = F[1/(1+])"], unde:

PW = valoarea prezentd actuali

F = suma totald de bani la finele anului ,n”
N = numdérul de ani

| = rata discountului.
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Metoda costului anual uniform.

Este o procedurd economica care nece-
sitd convertirea tuturor cheltuielilor pre-
zente si viitoare Tntr-un cost anual moderat
{uniform). Aceastd metod3 reduce fiecare
alternativd la o bazi comuni (costul anual
uniform). Costul este calculat avind la bazi
0 anumitd rata de actualizare. Formula ge-
nerald pentru costul anual uniformizat este:

A =PW[I(1+)"/ (1+i)" -1], unde:

A = costul anual

PW = valoarea prezentd anuali
N = numarul de ani

| = rata de actualizare.

Primul pas Tn analiza de cost pentru
perioada de serviciu este de a identifica
optiunea care va fi comparatd la fel ca si
perioada de analiz3, si apoi a se calcula
costul pentru investitie si de exploatare.

Costuri care trebuiesc incluse
in analizi

Costurile din analizi sunt acelea care
sunt legate de lucrare, si de intretinerea
ulterioard. Toate costurile care sunt atri-
buite unei optiuni, dar care difera de la o
optiune la alta trebuiesc de asemenea
luate in considerare. Acestea includ cos-
turi ale autoritdtii rutiere, costuri legate de
utilizatori, costuri sociale si de mediu. in
figura 2 se prezintd schema analizei de
cost pe perioada de serviciu.

'COSTURI GENERALE|

l

Y Y

Costuri de mediu @tﬁﬁzle agen[@

Y Y

Y

‘Costuri ale utilizatorilor

r

Costuri Costuri
de executie de intretinere

Valoarea
reziduald

—>»Costuri de operare vehicule
—Timpul de transport

Intretinere curenti
Tntretinere curents

—»Accidente

Fig. 2. Schema analizei de cost pentru ,,costul duratei de serviciu”
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Valoarea reziduala

Reprezinta acea valoare ce inglobeaza
toate costurile raportate la sfarsitul perioa-
dei de analiza. Diferenta dintre valoarea
reziduald legatd de diferite optiuni anali-
zate pentru un proiect de reabilitare este in
general neglijatd intrucat aceastd valoare
este consideratd ca nedeductibild. Valoarea
reziduald se estimeaza foarte simplu, folo-
sind ecuatia de mai jos, ce se bazeazd pe
raportul dintre costul legat de timpul nece-
sar rdmas si costul anticipat necesar. In
acest caz tratamentul de referintd cores-
punde valorii cea mai mare sau celei cal-
culate pe baza ultimei suprafatari sau ulti-
mei reparatii capitale sau reabilitari.

RV = (DSR/DSR ) x Cy x 1/(1+1,

unde:

RV = valoarea rezidualg;

DSR,; = durata de viatd anticipatd initial
raportatd la tratamentul de referinta.
DSR, = durata de viatd ramasd, extrapo-
latd la data pentru care tratamentul de re-
ferintd a fost raportat la finalul perioadei
de analiza.

Cd = costul total al proiectului

rata discountului

numirul de ani aferenti perioadei de

r

1]

analiza.

n ceea ce priveste valoarea ce trebuie
atribuitd materialelor pentru imbrica-
mintea rutierd, sau valoarea finald a aces-
tora, este foarte dificil sd se prezica in ce
proportie va fi posibild recuperarea sau re-
ciclarea acestor materiale Tn amplasament,
la sfarsitul perioadei de studiu. Cum valoa-
rea finala actualizatd are un impact redus
asupra modului Tn care sunt clasificate
optiunile, aceasta este in general ignoratd,
exceptand cazul n care diferenta dintre
optiuni este una semnificativa.

Costurile suportate de utilizatori
Spre deosebire de sectorul privat, gu-

vernul reprezintd toate grupurile sociale.
Prin urmare, Tn analiza trebuie luate in calcul
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cagtigurile si pierderile suferite de toate
aceste grupuri. In mod ideal, costurile
suportate de utilizatori care trebuie luate Tn
calcul sunt costurile legate de functionarea
vehiculelor, durata de transport suplimen-
tard, costurile determinate de accidente si
de protectia mediului. Uneori, costurile
suportate de utilizatori pot fi excluse din
analiza, Tn parte datoritd lipsei de infor-
matii solide, dar si datoritd faptului ca
acestea variaza deseori de la o optiune la
alta, atita timp cat imbracamintea rutierd
oferd un nivel minim de serviciu. Cu toate
acestea, pentru optiunile care implica
proiecte frecvente la scard largd, costurile
asociate ntarzierilor pot creste mult pe
rutele cu trafic intens.

Costurile de functionare
a vehiculelor

O stare proastd a imbrdcamintii rutiere
genereazd cheltuieli suplimentare pentru
combustibil si accelereazd uzura vehicu-
lelor. O deteriorare moderatd a uniformi-
tatii Tmbracdmintii rutiere poate atrage dupa
sine un cost unitar aditional scazut, aplicabil
tuturor vehiculelor.

Acest cost unitar exprima, ntr-un sens,
pretul pe care, teoretic, fiecare utilizator ar
fi de acord sd-| plateascad. Totusi, in gene-
ral, acest cost unitar pe vehicul este destul
de scazut. Prin urmare, citeva organizatii
estimeazi, conform gamei de valori obser-
vate Tn general in tarile dezvoltate, ca acest
cost de functionare a vehiculelor nu este
influentat in mod semnificativ de uniformi-
tatea Tmbracamintii rutiere.

Recomandarea Administratiei Federale
a Drumurilor din Statele Unite este ca
acele costuri asociate confortului calitoriei
nu ar trebui luate in calcul la efectuarea
analizei.

Costurile datorate intarzierilor
de constructie

Obstructionarea traficului cauzatd de
lucrarile de executie la imbracamintea ruti-
erd provoacd fncetiniri si, frecvent, cozi
lungi. Prin compararea cu o situatie in care
nu exista obstructionari, acestor intarzieri li
se acordd foarte multa atentie din partea
autoritatilor rutiere, al caror scop este acela
de a reduce impactul punctelor de lucru
asupra utilizatorilor.

Costurile asociate acestor intarzieri
sunt evaluate numai dacd efectele asupra
traficului diferd Tn functie de optiunile
analizate. Aceasta situatie se aplica deseori
in cazul proiectelor de executie, deoarece
programul de lucru si cerintele minime de
mentinere a traficului sunt in general sta-
bilite de catre beneficiar.

Pentru lucrdrile de intretinere, costurile
suportate de utilizatori asociate intarzie-
rilor pot fi substantiale in cazul drumurilor
cu trafic intens, mai ales atunci cénd se
executd in mod frecvent lucrari.

Costuri generate de accidentele
de circulatie

Modelele de costuri generate de acci-
dente care sunt disponibile in prezent se
bazeaza pe elementele geometrice ale dru-
mului, si nu permit sd se atribuie aceste
costuri diverselor tipuri de Tmbriciminte
rutierd sau tehnici de proiectare.

Sunt necesare modele solide pentru a
estima efectele rezistentei la derapare si a
lucrdrilor de executie asupra costurilor
generate de accidente; cele care existd in
prezent nu sunt incd suficient de complexe
pentru a putea fi folosite in mod curent si
adaptate la conditiile proiectelor in curs de
analizare.

Concluzii privind valoarea
altor costuri

Tipurile si caracteristicile straturilor de
suprafatd influenteaza nivelul de zgomot
emis la contactul dintre roti si Tmbra-
camintea rutierd.

Dacé se prevede executia unei structuri
pentru atenuarea zgomotului, aceasta tre-
buie sd fie inclusa in costurile de tratare
aferente optiunii analizate. De asemenea,
problema sigurantei poate fi tratata in mod
similar.

Costurile legate de mediu, comunitate
sau cele sociale nu sunt luate in calcul in
acest tip de analizd specifici a Tmbra-
cdmintii rutiere decéat dacd existd posibili-
tatea si se determine, cu o acuratete
minima, diferentele de cost dintre optiunile
analizate.

Dr. ing. Catilin George MARIN
- LP.T.AN.A. S.A. -



larna aceasta le-a dat vartos de lucru
drumarilor de la D.R.D.P. Bucuresti. Mai
intdi, i-a pus in situatia de a cunoaste
~punctele critice” ale Centurii Bucuresti,
intrata din vara anului trecut in aria de com-
petente a acestei directii. Apoi, iarna, cu
tot cu cortegiul ei de fenomene meteoro-
logice, si-a manifestat cu furie ,toanele” pe
teritoriile Sectiilor de Drumuri Nationale
subordonate Directiei Regionale Bucuresti.

Nu se poate spune cd avertismente
despre mari caderi de zdpadd, insotite de
viscoliri puternice, nu au fost date. Dar tot
atat de adevdrat este ca venirea iernii nu a
facut exceptii fata de anii trecuti. Mai intai,
declansarea intemperiilor parca a asteptat
anume momentul cel mai... nepotrivit.
Oamenii (cu exceptia drumarilor) abia
intraserd Tn minivacanta de Craciun. Apoi,
furia viscolului §i cantitatile de zdpada
cizute au avut o intensitate cu mult peste
mediile inregistrate in ultimii ani. Toate
acestea, in conditiile unui trafic auto ridi-
cat. Soselele au fost aglomerate de autotu-
rismele cu cetatenii dornici sa-si petreacad
sarbatorile in statiuni, la rude, la prieteni.
Apoi, autovehiculele TIR s-au retras catre
bazele de plecare, cele mai multe fiind
spre Turcia si Bulgaria. Adevdrat a fost si
faptul ca acegsti mastodonti ai cdilor rutiere
nu au fost pregititi pentru conditiile grele
de iarnd cu cauciucuri adecvate si echipate
cu lanturi, cei mai multi neavand nici atat
de banala, dar utila, lopata. Asa cd sunt
lesne de explicat ambuteiajele provocate
de derapdri, de imobilizarea n stratul de
zdpadd creat de vant in numai céateva
minute, de graba si iresponsabilitatea unor
soferi teribilisti.

La Sediul Directiei Regionale de
Drumuri si Poduri Bucuresti, in deplasarile
ficute la cateva dintre punctele critice, la
districtele de drumuri nationale, am avut,
prin bundvointa amabilelor noastre gazde,
prilejul s3 ne documentim pentru relatérile
din paginile de fata.

Pe Centura Bucuresti s-au creat cateva
locuri cu dificultati, cu greutati pentru trafic,
cu mari acumuliri de zipadi, cu suluri for-
mate de viscol, cu zone de vizibilitate re-

dusi. intr-o ordine aleatorie, am notat

cateva zone cu Tnzapeziri, cu blocarea cir-

culatiei, din pricina stratului de zdpads, din
cauza cd drumul nu se mai vedea nici la
cinci metri distanta:

- pasajul de la Statia de cale feratd
Constantin David, km 15 - km 16;

- in zona localitétii jilava, la km 39 - km 40;

- in zona Autostrdzii A2, km 22 - km 23;

- la Bragadiru, km 54, in vecindtatea ciii
ferate;

- in tronsonul cuprins intre Autostrada
Bucuresti - Pitesti, km 56 - km 70 si km O -
km 18.

Tn ziua de 24 decembrie situatia trafi-
cului pe Autostrada Bucuresti - Pitesti s-a
nrautdtit brusc datoritd marelui numar de
autovehicule care au venit spre Bucuresti.
Pe calea a doua, s-a circulat ,bara la bard”.
Masinile de tonaj mare nu au mai putut fi
preluate de Centura Bucuresti si nici pe Bu-
levardul luliv Maniu. Asa s-a produs un
blocaj de aproape trei km pe Centura
Bucuresti. A intervenit si Politia rutiera a
judetului Arges, care a oprit, timp de trei
ore, circulatia spre Bucuresti, pentru a da
posibilitatea drumarilor si intervini la
degajarea zipezii. In zilele de 24 la 27
decembrie, drumarii, cu utilajele inchiri-
ate, au asigurat calea de rulare, apoi au

o

O trangee? DN
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inlaturat ,lentilele” de gheatd, iar dup3 27
au fost largite sensurile de drum si inde-
pdrtati ,cavalierii” de zdpada.

Drumarii bucuresteni au avut la dis-
pozitie, in infruntarea cu dezlantuirea na-
turii, un parc de utilaje si masini. Cu date
statistice, o situatie a mijloacelor tehnice
aflate la lucru pe drumurile nationale, se
prezintd astfel: pe data de 23 decembrie:
324 de utilaje si magini, pe 24, 385, pe 25,
354, iar pe 26 decembrie, 300. Adici
autofreze, autogredere, remorchere, incir-
catoare, UNIMOGe-uri. De subliniat ci in
Ajunul Craciunului, pe D.N. 3, in zona
Calareti - Florica, a intervenit si o tancheti
adusa prin demersul directorului regional.
Ca sa oferim o imagine sugestivd, ziapada
a fost inldturatd cu ajutorul a 36 de UNI-
MOG-uri, 80 de incarcitoare, autogredere
si alte mijloace tehnice specifice.

Foarte multe greutdti au avut de infrun-
tat drumarii S.D.N. Buziu, condusi de
seful acestuia, dr. ing. Vasile IONASCU.
Pe D.N. 2, intre km 78 si km 80, in zona
localitatii Mihailesti, satul Florica si pe te-
ritoriul satului Comisoaia, comuna Zarnesti,
km 130 - km 135.

Tot pe D.N. 2, la Sindrilita, km 25 -
km 27, s-a produs o scurtd blocare a dru-
mului, iar pe D.N. 1D, Albesti - Urziceni,

3 dupd dezlantuirea viscolului
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in comuna Ciorani, km 24 - km 27, in data
de 24 decembrie drumul a fost Tnchis intre
orele 8 - 14, pentru a se putea interveni cu
utilajele de deszdpezire.

Poate cea mai dificild situatie a fost
fnregistratd pe D.N. 3, Bucuresti - Caldrasi.
Pe teritoriul satului Florica, apartinand
comunei lleana, km 44 - km 45, soseaua
nationald a fost astupatd de uriasii ndmeti,
care s-au proptit in palcul de case construite
pe partea dreaptd a arterei nationale. Cu
mijloacele aflate la dispozitie, drumarii nu
au putut face fatd. Directorul regional, care
a fost prezent la fata locului toatd noaptea
de Criciun, a apelat la o tancheta militard
cu care a fost spart blocul de zdpada si
degajate autovehiculele fintepenite in
nameti. Cu un kilometru mai fnainte,
satul Cilireti, comuna Tdmadaul Mare, la
km 43, drumul face o curba, fiind deschis
complet viscolului care si-a purtat, cu
furie, zipada, ,presdnd-o” In maluri de 3 -
4 m iniltime. In plin viscol, un autovehicul
TIR s-a oprit. Un sofer de autocamion a
vrut s3 ocoleascd nametii, a derapat,
autovehiculul s-a asezat de-a curmezisul
arterei rutiere, si... gata ambuteiajul! in
acest punct s-a lucrat, fard odihna si in
ziua de Ajun si Tn prima zi a Craciunului.
La orele 14, pe data de 25 decembrie, pe

i
n
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Turbofreza la lucru, pe DN 3, km 37+000, la Timidiu

D.N. 3, circulatia rutierd a fost restabilita,
printr-un efort peste puterile oamenilor, al
drumarilor Districtului Belciugatele, con-
dus de subing. Florin TANASE.

Situatii dramatice au mai fost si in alte
locuri. Drumarii, inimosi, cu un ridicat simg
al datoriei, au inliturat destul de repede
efectele viscolului. Ei nu au sarbitorit, ca
toti crestinii, Craciunul, aflandu-se n slujba
comunitdfii umane.

Am mai retinut, pe parcursul docu-
mentarii noastre numele sefilor districtelor
celor mai afectate de intemperii, care, spre
lauda lor, au fost zi si noapte n toiul
actiunilor de deszapezire. Districtul Voluntari
condus de tehnician Lucretia NITA,

T

Centura Bucuresti, indepdrtarea zdpezii de pe acostament

Districtul Jilava, sef tehnician Lorin BURCEA,
Districtul Urziceni, tehnician Gheorghe
TUDORACHE, Sinesti, sef inginer lulian
GRAURE, Albesti, sef subinginer Florin
DIMIDOV, Tancdbesti, sef tehnician
Carmen CIOROABA, Ciorogirla, condus
de ing. Cristian GRAEF si mai vechea noas-
trd cunostintd, seful Districtului Belciugatele,
subinginer Florin TANASE.

Cateva mentiondri, cu valori de con-
cluzie, se impun, acum dupi trecerea mai
multor zile de la infruntarea cu vitregia
iernii: mai intdi, modul competent in care
conducerea Directiei Regionale de Dru-
muri si Poduri Bucuresti a gestionat situatia
creatd de viscol si ninsori abundente din
zilele 24 - 27 decembrie 2003. Zonele cri-
tice au fost coordonate direct, la fata locu-
lui, de cétre cadrele cu functii de condu-
cere din cadrul MLPTL si AND. Astfel, ing.
Radu MUNTEANU, directorul regional, a
avut in coordonare D.N. 3, Bucuresti -
Calarasi. D.N. 6, Bucuresti - Alexandria, a
fost in responsabilitatea inginerului sef,
Stefan PETRE. Centura Bucuresti a fost coor-
donatd de inginerul sef Silviu POPESCU.
Pe D.N. 1, Bucuresti - Predeal a raspuns
tandemul format din ing. Marius POPOVICI,
seful S.D.N. Bucuresti-Nord si inginerul
Valerian MANTA, seful S.D.N. Ploiesti.
D.N. 2, Bucuresti - Buzau, a fost in respon-
sabilitatea inginerilor Gheorghe GARDIN,
inginer sef al S.D.N. Bucuresti-Sud si dr.
ing. Vasile IONASCU, seful S.D.N. Buziu.

De starea D.N. 5, Bucuresti - Giurgiu, a
raspuns ing. Mihai HULDUBAN, seful



S.D.N. Bucuresti-Sud. D.N. 4, Bucuresti -
Oltenita s-a aflat in raspunderea inginerului
sef al S.D.N. Bucuresti Sud, Romica
BARBULESCU. D.N. 7, Bucuresti - Pitesti,
a intrat in coordonarea ing. Marius
POPOVICI, seful S.D.N. Bucuresti-Nord.
De Autostrada Bucuregti - Pitesti a raspuns
inginerul Nicolae DOBRE, sef de serviciu
la D.R.D.P. Bucuresti.

O a doua concluzie care reiese din
analiza modului de rezolvare a situatiei
create de Tnzdpeziri si viscol se referd la
capacitatea de interventie rapidd si efi-
cientd a unitatilor din Administratia Natio-
nald a Drumurilor. Rimane de vizut daci
din punct de vedere economico-financiar
externalizarea unor prestatii, in cazul nos-
tru mecanizarea, este viabild. Acum,
capacitatea de interventie s-a dovedit une-
ori a fi insuficientd si inoperativd din cauza
lipsei de experientd profesionald a masinis-
tilor, a mecanicilor si servantilor tehnici.

Este timpul sa fie reactualizata si ream-
plasarea panourilor cu parazipezi. Lipsa

7

fondurilor de procurare a acestor para-
zdpezi precum si indecizia asupra perso-
nalului nsdrcinat cu amplasarea lor, cu
Tntretinerea si completarea celor distruse,
s-a soldat, dupd cum s-a vizut, cu mari
greutdti Tn actiunea de degajare a dru-
murilor Tnzipezite.

Mai mult ca oricind a apirut necesi-
tatea organizdrii unei politii a drumurilor.
Echipaje care s& dirijeze traficul in functie
de starea carosabilului, s3-i disciplineze pe
soferii care nu vor sd ia in seam3 sfaturile
drumarilor, pe cei care se aventureazi ne-
pregdtiti la drum pentru conditii de iarna
sunt mai mult decdt necesare pentru
desfagurarea normali si in siguranti a trafi-
cului rutier. (N.A. timp de doud zile, 8 si 9
ianuarie, am parcurs peste 250 km pe dru-
murile nationale administrate de D.R.D.P.
Bucuregti. Rar am vdzut cate un echipaj al
politiei rutiere, vreun agent care sd supra-
vegheze o intersectie mai solicitatd).

Sugerdm, cu acest prilej, ca toate chel-
tuielile ocazionate de scoaterea autove-
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hiculelor din ambuteiaje s3 fie suportate
de cei care incalci legea: pleacd la drum
neechipati corespunzitor, se angajeaza in
depdsiri riscante, nu iau in seami reco-
mandarile drumarilor, nu eviti zonele cu
dificultdti etc. Este benefici si o0 analizi a
procesului de gestionare a stirilor de lucru
critice n timpul iernii. Concluziile ne vor
putea feri pe viitor de necazuri cu
frecvente repetabile.

Pagini redactate de lon SINCA
Foto Emil JIPA
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e Modulul de inspectie - cel mai
FEIS

important element al unui BMS

Podurile si celelalte structuri situate
de-a lungul drumurilor sunt elementele
cheie ale retelei de drumuri. Datorita aces-
tui considerent este esentiald o intretinere
corespunzitoare si o administrare eficientd
a acestor structuri. Podurile se deterio-
reazi cu timpul. Factori precum tipul de-
fectelor, amplasamentul podului, volu-
mele de trafic, calitatea materialelor, de-
fectele de constructie si proiectare precum
si multe altele, vor influenta rata deterio-
rarii. Este foarte dificil de anticipat frec-
venta actiunilor de intretinere necesare a
se efectua pentru ca toate podurile s3 fie
pistrate la un nivel de serviciu acceptabil
pentru utilizatori.

Diverse institutii din tari precum
Franta, Marea Britanie, Suedia, Germania
au dovedit beneficiile economice datorate
abordarii sistemice in administrarea struc-
turilor. O buni administrare dicteazd mo-
mentul la care intretinerea/reabilitarea vor
obtine cele mai mari beneficii. Un indiciu
ci au fost cheltuiti suficienti bani pentru
ntretinere va fi reflectat de compararea n
timp a st3rii tehnice a podurilor din retea.
Imbunititirea stirii tehnice a podurilor in-
dici faptul ca podurile au fost intretinute
in mod corespunzator.

In Roménia, preocupirile legate de
BMS s-au concretizat in anul 2000, cind
in cadrul CESTRIN a fost infiintat un birou
care si conceapd si si implementeze un
sistem de administrare a podurilor. Tn acest
context, Tn anul 2001 a fost incheiati o
Conventie de Parteneriat Tntre Adminis-
tratia Nationald a Drumurilor din Romania
si Societatea GETEC-Franta. In cadrul aces-
tei Conventii, specialistii Sectiei Poduri
Rutiere din cadrul CESTRIN au avut rolul
de a culege datele de pe teren.

Analizand fisa de inspectie prezentatd
de citre GETEC si comparand-o cu fisa de
inspectie conform Instructiei de stabilire a
starii tehnice a unui pod (indicativ AND
522-1994) s-a concluzionat cd este nece-
sard completarea figei franceze cu o serie
de rubrici care s3 permitd atit evaluarea
conform metodologiei GEPETO (programul
informatic al firmei GETEC) cat si evaluarea
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cu programul informatic promovat de CES-
TRIN. Pentru o completare cit mai corectd
a acestei fise a fost necesard instruirea per-
sonalului care a participat la inspectii de
citre specialigtii firmei franceze.

Evaluarea tehnica

a podurilor

Identificarea si evaluarea defectelor
formeaza baza sistemului de administrare.
Procedura de inspectie a fost concentrata
doar pe defecte, ceea ce a condus la o
inspectie vizuald a podurilor. Inspectiile
tehnice vizuale au fost efectuate asa cum
se aratd Tn tabelul 1.

Tn cadrul inspectiilor s-au parcurs
urmatorii pasi:

- s-au facut masurdtori pe teren cu ajutorul
echipamentelor din trusele de inspectie,

pentru verificarea corectitudinii datelor
din tabelele de viabilitate, s-au stabilit
prin inspectie vizuald caracteristicile ele-
mentelor podului pentru completarea Bincii
Centrale de Date Tehnice Rutiere (elemente
geometrice: numarul total de deschideri,
schema static3, stabilirea oblicititii podului,
ldtime trotuare, l3time parte carosabil3,
latime suprastructurd, lungime pod, nil-
timea parapetului, lumina traveelor, inil-
timile de liberd trecere, numarul si tipul
de grinzi in sectiune transversald precum
si elementele aferente cdii: tipul Tmbra-
camintii trotuarelor, tipul bordurilor, nu-
marul gurilor de scurgere, tipul si nu-
madrul rosturilor de dilatatie pe parte caro-
sabild si pe trotuare, tipul parapetului,
numarul si tipul aparatelor de reazem sgi
existenta aripilor sau a sferturilor de con,
prezenta retelelor suspendate de pod,
posibilitatea de deviere a traficului n
cazul in care podul devine impracticabil);

Tabelul 1
Anul D.R.D.P. S.D.N. Numair poduri
lasi 60
Botosani 61
Suceava 69
lasi Focsani 47
2001 Campulung 93
Piatra Neam{ 123
Bacau 150
Bucuresti Bucuresti Sud 30
TOTAL 633
. Barlad 81
lasi -
Galati 43
2002 . Bucure§ti Nord 55
Bucuresti Ploiegti 83
Térgoviste 42
TOTAL 304
Bucuresti TérgO\:igte 45
Buzdu 80
Braila 22
Slobozia 12
2003 Constanta Cal3rasi 13
Constanta 57
Tulcea 34
Fetesti 37
TOTAL 300
TOTAL GENERAL 1237




- s-au constatat defectele
aparute, s-au clasificat con-

TIP LUCRARE ARTA iPOD

form codurilor din Ma-

OBSTACOLUL TRAVERSAT [patiaReES nualul de defecte pus la

LOCALITATEA CEA MAI APROPIATA {ADUNATI-COPACEN] dispozitie de firma GETEC
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- s-au facut fotografii atat pentru identifi-
carea podului, cit si la defectele cele mai
importante;

- s-a facut o apreciere de ordin general al
fiecarui pod n parte, s-a recomandat tipul
de inspectie necesari a se efectua pe
viitor si, in cazul unor probleme majore,
s-au facut recomandiri Tn vederea unej
interventii prioritare.

-au fost introduse n programul ,POD”
datele aferente inspectiilor podurilor, sta-
bilindu-se indicii de calitate si indicii de
functionalitate, precum si indicii de stare
tehnica.

Concluzii

Se impune continuarea inspectirii
podurilor de pe intreaga retea de drumuri
nationale (DRDP Timisoara, Craiova, Cluj,
Brasov) pentru includerea intregului patri-
moniu in analiza sistemului de manage-
ment al podurilor - BMS.

Dupé definitivarea sistemului BMS, pe
baza algoritmului de decizie adoptat, prin
implementarea in algoritm a studiilor rea-
lizate in perioada 2000-2003 in cadrul
CESTRIN si prin analiza algoritmului de
prioritizare a lucrdrilor de interventie,
urmeazd ca Tncepand cu anul 2004 si se
treacd la calibrarea metodologiei de
gestiune a podurilor.

Experienta rezultatd din inspectarea a
peste 1200 de poduri de pe reteaua de dru-
muri nationale (incluzénd aici unele dintre
cele mai importante poduri ale Romaniei,

x.: podurile dunirene) a condus la for-

marea unei Tnalte tinute profesionale in
randul specialigtilor CESTRIN, ceea ce se
poate traduce prin capacitatea tehnici
importanta pe care aceasta institutie o are
la dispozitie in scopul deservirii cores-
punzdtoare a utilizatorilor de drumuri.

Ing. Cristina ROMANESCU
- Sef Birou BMS,
Sectia Poduri Rutiere, CESTRIN -
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in zilele de pionierat ale Australiei,
accesul la calatorii impunea drumuri care
sd dispuna de o suprafatd bund, care sa
permita confort, viteza si sigurantd atat in
conditii umede cét si uscate. Astdzi, dru-
murile etanse de fTnaltd calitate asigurd
accesul pe orice fel de vreme pe cca
330.000 km din reteaua rutierd a Australiei
de 800.000 km. Oricum, praful de pe
portiunile neetange ale retelei continud sa
aibd totusi un impact deosebit asupra me-
diului si sigurantei circulatiei, conducéand
la o capacitate redusd de deplasare si o
mai mare posibilitate de accidente.

Volumul mare de rute are de asemenea
o capacitate similard redusa si pericol
asupra sigurantei, sub forma picaturilor
impristiate de numdarul mereu crescand de
autovehicule pe drumurile umede. Cel mai
periculos generator de picaturi de apa Tm-
pristiate este dat de sutele, dacd nu miile,
de camioane care circula zilnic pe aceste
autostrazi.

Din punctul de vedere al imbraca-
mintei rutiere, existd de asemenea unele
optiuni pentru imbunatdtirea sigurantei pe
vreme umedi. Eliberarea autostrazii de
apd este o cerintd cheie. Aceasta implica
lucriri de drenare potrivite si, importantd
pentru drumurile cu mai multe benzi de
circulatie, este asigurarea profilului dru-
mului prin indepdrtarea peliculei de apd
rapid si cu putine canalizari.

Urmitoarea unealt a proiectantilor de
imbriciminti si proprietarilor de drumuri
este selectarea suprafetei Tmbracamintei.
Unele suprafete permit o dispersare rapida
a apei, in timp ce altele o péastreaza
aproape de suprafatd, ficand drumul mai
putin sigur. Existd multe discutii Tntre
experti in ceea ce priveste cel mai efectiv
tratament de sigurantd, si anume, prin uti-
lizarea suprafetelor deschise sau poroase,
cele mai capabile dovedindu-se a fi asfal-
tul cu granulatie mare (cateodatd asfaltul
poros reprezintd un strat de 25-40 mm de
mixturd asfaltica proiectat si aiba mai mult
de 20% goluri in amestec).

Amplasat pe suprafetele perfect etanse,
avand geometria suprafetei drumului ce
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permite scurgerea liberd a apei, acest ma-
terial reduce foarte mult stropirea autove-
hiculelor, Tn acelasi timp reducand zgomo-
tul anvelopelor cu pana la 6 dBa. Pe vreme
umeda potentialul de reducere a zgomotu-
lui este ridicat, raportindu-se reduceri
chiar de 8 dBa.

Asfaltul cu granulatie mare este proiec-
tat sd permitd drenarea apei de ploaie la
marginea Tmbricdmintei prin structura inter-
conectatd a golurilor. Apa din zona de con-
tact cu anvelopele este usor transferatd in
golurile mari din mixturd, reducand poten-
tialul acvaplandrii si permitand viteze de ope-
rare de o mare siguran{d pe timp de ploaie.

Imbunitatirea sigurantei circulatiei atri-
buita asfaltului cu granulatie mare, a fost ra-
portatd si in Franta. in tabelul 1, de exem-
plu, se poate urmdri reducerea semnifica-
tivd a accidentelor citre zero, de la o me-
die de cca. 8 pe an, in conditiile enuntate.

Pe frontul stiintific, masuratorile cu-
rente in cazul de stropiri nu reliefeazd n
mod real imaginea totald pentru motoci-
clisti. Pentru motociclisti, cel mai mare
pericol este norul dens si mare de picaturi,
ce se ridicd la cca. 2 m in aer, trecind cu
usurintd pe banda invecinatd. A trece prin
acel nor si a vedea orice autovehicul care
vine sau obstacole inerente, reprezintd un
impediment pentru vehiculele care Tsi
urmeazad cursul. Ma3surdtorile stiintifice
curente se concentreaza pe interfata roatd /
suprafata drumului si pierd din vedere efec-
tele ,absorbante” de ldrgire a suprafetei dru-
mului, reducerea energiei in stropirea su-
prafetei drumului datoritd marii deschideri a
suprafetei din asfalt cu granulatie mare.

Tabelul 1
Accidente pe vreme umeda realizate
pe autostrada dupa largire si aplicarea
asfaltului poros

Cu granulatie dens3, 9 accidente

2 benzi in 6 ani

Cu granulatie dens3, 52 de accidente
largire la 3 benzi in 6 ani
Asfalt poros 0 accidente
acoperire pe 3 benzi in 3 ani

Nivelurile de energie scazute in stro-
pire rezultd in mult mai putina apa inde-
partatd si mai putin chiar T norii de pi-
céturi - amandoud importante in utilizarea
n sigurantd a Tmbrdcamintei. Se rapor-
teaza cd ploaia in timpul zilei creste riscul
de coliziune de la 50 la 100%.

Modul de abordare al producitorilor
de anvelope pentru a reduce efectul noru-
lui de picéturi se concentreazd pe profilul
benzii de rulare si addugarea de protube-
rante cauciucurilor, ce actioneazd ca
deflectoare, reducénd iniltimea de ridicare
a picaturilor. Din punct de vedere stiintific,
sunt cerute mai multe detalii despre di-
mensiunile norului de picdturi si impactul
asupra sigurantei.

Asfaltul cu granulatie mare are avantaje
pentru proprietarul de drumuri in conditii
de vreme umedd si uscatd. Aceste supra-
fete reduc reflexia de la Tmbracamintile
umede, atdt ziua cit i noaptea, faicand mar-
cajele rutiere mai vizibile si suprafata mai
sigurd decit suprafetele conventionale.

Proprietitile de reducere a zgomotului
pe vreme uscatd sunt asemanitoare celor
din zonele linistite. Inci o dati, nivelul de
zgomot pe vreme umeda este in mod nota-
bil mai sci3zut, dar de asemenea vitezele de
operare n sigurantd pe autostradd sunt Tn
mod considerabil mai mari pentru supra-
fetele imbracdmintilor generatoare de nori
nalti de picituri. in unele zone din lume,
care nu utilizeazd asfalt cu granulatie mare
pentru imbracdminti, limitele de vitezd sunt
reduse pe vreme umed3 intr-o incercare de
a reduce coliziunile, dar producind astfel
blocaje si congestii ale circulatiei.

»WORLD HIGHWAYS” - nov/dec 2003



Lucrul la partea finald a proiectului de 250 milioane USD pentru podul Sheikh Zayed
de traversare a insulei Abu Dhabi a inceput. Consultantul tehnic si de afaceri internationale
High-Point Rendel este responsabil pentru proiectarea in detaliu si supervizarea con-
structiei la ntreaga portiune de 8 km legdturd de la continent citre capitala insuld a
Emiratelor Arabe Unite.

Sectiunea centrald de 1,4 km dintr-o schema in trei parti, costind 175 milioane USD,
presupune traversarea Canalului Magta si include podul principal Gateway cu o lungime
totald de 845 m.

Necesitatea pentru cea de-a treia traversare catre insula Abu Dhabi a fost prima oard
pusa in discutie cu mai bine de 20 de ani in urmd, cand alte doua poduri, podul Magta cu
patru benzi si podul Mussafa cu 6 benzi, asigurau accesul cétre capitala.

Proiectul arhitectului Zaha Hadid se bazeazd pe un concept de ,dune” cu o forma
extraordinard de arcuri asimetrice (cel central ridicindu-se cu mai mult de 60 m deasupra
nivelului apei) intentiondnd sd simbolizeze dunele din degert.

Firma braziliand de constructii Odebrecht a fost angajata s realizeze studii tehnice
pentru cel de-al treilea pod peste rdul Orinoco din centrul Venezuelei, costand 300
milioane USD. Podul va fi doar pentru transportul autovehiculelor si va face legitura
ntre oragul Caicara (statul Bolivar) si orasul Cabruta (statul Guarico), ctiva km in josul
raului la confluenta raurilor Orinoco si Apure. Constructia sa va permite realizarea
legiturii dintre pdrtile sudice ale Venezuelei cu nordul tirii, incluzind capitala
Caracas. O portiune de 400 km in josul raului citre Caicara, continuand lucrul la cel
de-al doilea pod ce traverseazd Orinoco la Ciudad Guayana, a fost construit tot de
Odebrecht. Podul in valoare de 480 milioane USD va lega Ciudad Guayana, o regiune
industriald centrald, cu statele nordice Anyoategui si Monagas, si va avea patru benzi
de circulatie si o linie de cale feratd. Constructia este gata in proportie de 66% si tre-
buie si se incheie catre sfarsitul anului 2004.

Materialele din aceastd pagind au fost traduse
din revista , WORLD HIGHWAYS”
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Trafic 2004
Madrid (Spania),
24-27 februarie 2004

Aceastd expozitie internationald despre
siguranta circulatiei si echipamente de
drumuri intentioneazd si prezinte toate
produsele inovatoare proiectate pentru im-
bunatdtirea traficului rutier (bariere de
securitate, panouri de semnalizare, ilumi-
nat public, ecrane anti-zgomot etc.).

www.trafic.ifema.es

AEMA 2004
San Diego, California, SUA,
25-28 februarie 2004

A 3T-a Tntdlnire anuald a Asociatiei
producatorilor de emulsii asfaltice (AEMA)
n colaborare cu Asociatia de reciclare si
recuperare a asfaltului (ARRA) si Asociatia
internationald de imbricdminti bitumi-
noase (ISSA) cu tema ,Prezervarea 2004 -
Drumurile noastre conduc spre verde”

Fax:+ 1410267 7546

E-mail: krissoff@aema.org

web: www.aema.org

imbunititirea solurilor
Kuala Lumpur (Malaezia),
22-23 martie 2004

Temele comunicirilor sunt:
- stabilizarea mecanici si chimici a
solurilor;
- accelerarea consoliddrii solurilor argi-
loase si electro-osmoza;
- ranforsarea solurilor;
- modificarea solurilor marine si probleme
consecutive etc;
Secretariat: 150 Orchard Road # 07-14,
Orchard Plaza Singapore 238841
Tel. +(065)67332922; Fax. (065)62353530
e-mail: cipreme@signet.com.sg
web: www.cipremier.com
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O echipa de cercetatori a Universitatii
Kejo din Japonia a proiectat un dispozitiv
bazat pe un sistem de camere video pentru
a proteja conducitorii auto de impactul cu
maginile din fatd, temperandu-le viteza.

Echipa condusid de prof. Masato
Nakajima, un specialist in tehnica informa-
tiei imaginii, crede cd sistemul poate fi
folosit de asemenea pentru masini stan-
dard deoarece utilizeazd camere video la
un pret redus. Sistemele similare existente
in prezent par a fi voluminoase si scumpe
ca pret, ele utilizand radarul si din acest
motiv fiind folosite doar la masinile de lux.

Cercetatorii de la Universitate sperd ca
in 2 ani de zile si realizeze produse via-
bile din punct de vedere comercial, in
colaborare cu corporatia Yazaki, un

important fabricant de instalatii electrice
pentru automobile.

O camerd video este montatd pe
tabloul de bord, in spatele oglinzii retrovi-
zoare sau oriunde altundeva cu fata spre
fnainte, iar imaginile filmate de camerd
sunt procesate de un computer pentru a
determina cu precizie distanta fatd de
masina din fatd, bazatd pe dimensiunea
imaginii masinii si alte asemenea date.

Sistemul monitorizeazd si distanta
minimd pe care ar trebui s3 o mentini
masina pentru a o conduce in sigurantd, n
concordantd cu factori ca viteza la care
magina din fata ruleaza. Cand distanta fata
de magina din fa{d se micsoreaza la mini-
mul cerut, sistemul pune in functiune o
alarma.

| e

| S$.C. MEDIA DRUMURI-PODURI S.R.L.

| - s -

' B-dul. Dinicu Golescu nr. 41, sector 1, Bucuresti; Tel./fax: 021 / 224.80.56; mobil: 0722 / 886.931; e-mail: revdp@rdslink.ro
Registrul Comertului: ] 40/7031/28.05.2003; Cod Fiscal: R 15462644

Cont nr.: 251101.107704024745001, BancPost, filiala Palat CFR;
506915462644, Trezorieria Sector 1, Bucuresti

Ofera urmatoarele servicii:

Pe o autostradd, camera filmeaza si linia
centrald in alb, permitand sistemului s de-
termine si schimbarea directiei vantului.
Cand masina ruleazi pe strizile unui oras,
cu o vitezd relativ scdzutd, sistemul folo-
seste un senzor de acceleratie pentru a veri-
fica schimbarea directiei curentilor de aer.

—
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Anul acesta se implinesc...

* 1895 de ani de cind romanii au prelun- infiintarea unei noi institutii denumitd * 30 de ani de cind s-a dat in exploatare

git drumul care lega Dundrea (la Dierna)
cu interiorul Daciei pand la Apulum
(Alba lulia), Potaissa (Turda), Napoca
(Cluj-Napoca) si Porolissum (Moigrad);

1720 de ani de cind a fost redactatd lu-
crarea /tinerarium Antonimi, in care sunt
amintite drumurile din Dacia;

160 de ani de cand in Moldova, sub con-
ducerea lui Mihai STURZA, s-au execu-
tat 309 km de drum, cu 340 de poduri si
podete de lemn si zidarie;

150 de ani de la Tnfiintarea Tn Bucuresti
a primei scoli de constructori de poduri
si sosele;

140 de ani de cind s-a realizat pavarea
Podului Mogosoaia cu granit adus din Scotja;

140 de ani de cind domnitorul
Alexandru loan Cuza a fnfiintat la Bu-
curesti ,Scoala de punti si sosele, mine si
arhitecturd”, al cdrui prim director a fost
inginerul  Alexandru COSTINESCU,
scoala functiondnd pani in anul 1866;

135 de ani de cind a apirut ,Manualul
constructiunii si intretinerii drumurilor”
conceput de inginerul Spiridon
IORCEANU (1835 - 1903), primul ma-
nual romanesc de drumuri;

125 de ani de cind s-a deschis balastiera
de la Arpadia (jud. Gorj), prima balas-
tierd organizata din tara noastra;

95 de ani de cand s-a constituit Asociatia
Internationald Permanenta a Congreselor
de Drumuri;

80 de ani de cind s-au acordat impor-
tante credite pentru lucrarile de drumuri
din tar3, in valoare de 700 milioane lei;

75 de ani de la aparitia noii Legi a dru-
murilor. Prin aceastd lege se hotdrdste

Casa autonomd a drumurilor de stat;

65 de ani de cand Inspectorul general
ing. Nicolae PROFIRI (1886 - 1967) pu-
blicd Norme si Instructiuni pentru lucré-
rile de bituminiziri de drumuri;

55 de ani de la aparitia primelor masuri
importante pentru asigurarea calitatii lu-
crarilor rutiere;

55 de ani de la elaborarea primului plan
de stat care cuprinde si importante
lucradri de drumuri. Ministerul Lucrarilor
Publice s-a transformat in Ministerul
Constructiilor iar Tn cadrul acestuia, Di-
rectia Generald a Drumurilor, a devenit
Directia Drumuri si Ape, cu unititile sale
exterioare denumite Directii Regionale
de Drumuri si Ape;

50 de ani de cind s-a dat in exploatare
(20 iulie 1954) podul metalic combinat
(cale ferata la tablierul inferior si sosea la
cel superior), care face legdtura intre
Giurgiu (Romania) si Ruse (Bulgaria),
peste Dunare;

45 de ani de la introducerea, in special
n vestul tdrii, utilizarii nisipurilor bitumi-
noase Tn tehnica rutierd;

40 de ani de cand Romania a aderat la
Declaratia asupra construirii marilor dru-
muri pentru circulatia internationald;

40 de ani de la stramutarea Drumului
National intre Gura Viii si Orsova, ca
urmare a construirii hidrocentralei Porile
de Fier de pe Dundre;

40 de ani de |a aparitia publicatiei Cons-
tructii in Transporturi;

35 de ani de la infiintarea Ministerului
Transporturilor prin contopirea Ministe-
rului Cdilor Ferate si Ministerului Trans-
porturilor Auto, Navale si Aeriene;

Transfigdrasanul, cu o lungime de 91,5
km si atingdnd cota de 2.042 m;

30 de ani de la aparitia legii nr. 13, nu-
mitd Legea drumurilor;

30 de ani de cénd s-au introdus Tn tehni-
ca rutierd romaneasca geotextilele;

30 de ani de la aparitia primul Oficiu de
calcul electronic, In cadrul D.D.P. Ti-
misoara;

30 de ani de la aparitia Instructiunilor
tehnice departamentale privind modul
de prevenire si remediere a defectiunilor
imbrdcamintilor rutiere moderne elabo-
rate de catre MTTc in colaborare cu I.P.
Traian Vuia din Timisoara (autor, dr. ing.
Laurentiu NICOARA);

25 de ani de cind au inceput lucririle de
dublare a podurilor peste Bratul Borcea si
Dundre la Fetesti si Cernavods;

20 de ani de la realizarea primei insta-
latii de preparare a emulsiilor bitumi-
noase cationice, Tn cadrul unei unititi de
drumuri nationale, la Sicilaz (D.D.P.
Timigoara);

20 de ani de cand a inceput ranforsarea
structurilor rutiere suple cu imbricdminti
din beton de ciment (D.R.D.P. Timisoara);

20 de ani de la publicarea Decretului 82
prin care se infiinteazd Antreprizele de
Constructii - Montaj si Antreprizele de
Drumuri si Poduri;

20 de ani de la aparitia, la Editura Di-
dacticd si Pedagogici, a lucrérii Geoteh-

nicd si fundatii;

10 ani de cand a apdrut lucrarea Geo-
sintetice, autor: M. ILIESCU.

Selectie intocmitd de Emil JIPA
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e Cea de-a 83-a intilnire anuald a
Consiliului director de cercetare n trans-
porturi, Washigton DC, USA, 11-15 ia-
nuarie 2004.

Contactati: TRB, Tel.: + 1 202 334 2934
Fax: + 1202 334 2003; WEB: trb.org

¢ Cea de-a 34 intdlnire anuald ATSSA
(Asociatia Americand pentru servicii de
siguranta circulatiei), San Antonio, Texas
SUA, 30 ianuarie - 4 februarie 2004.

e Primul simpozion international privind
siguranta si fiabilitatea tunelurilor. Rea-
lizdri europene inovatoare. Praga (Repu-
blica Cehid), 4-6 februarie 2004. BBRI/
Lozenberg 7 B+19321 Sint-Stevens-
Woluwe (ZAVENTEM), Tel. +322 65577 11;
E-mail: tunnelsymposium@bbri.be.

CUR PO Box 420 2800 AK GOUDA,

Tel. +31 182 540 620;

E-mail: tunnelsymposium@cur.n!

e Al 25-lea Congres de iarna pentru dru-
muri, Vaasa, Finlanda, 11-12 februarie 2004.
Contactati: Asociatia finlandezd de dru-
muri, Fax: +358 9 3511181

web: www.tieyhdistys.fi

e Conferinta de mediu ECO4 a Asociatiei
internationale de control a eroziunii, cu
tema ,Adaugati valoare muncii Dv.” 16-20
februarie 2004 - Philadelphia, SUA.
Contactati: IECA, Tel. +1 970 879 3010
E-mail: ecinfo@ieca.org

web: www.ieca.org

¢ Congres Mondial privind reducerea ca-
tastrofelor naturale la New Delhi (India),
19-21 februarie 2004.

Contactati Engineers Bhawan, Bahadurshah
Zafar Marg, New Delhi — 110002 India
Tel. +91 11 23370168

Fax. +91 11 23378851

web: www.worldcongressO4.org
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Treptat, treptat, celebra de pe acum cugetare ,,iarna nu-i ca vara” tinde sd se transforme
intr-un adevdrat slogan national. Spectacolul mediatic in care, cu voia sau fard voia noas-
trd ne afldm acum din plin, patineaza parcd, uneori cu lejeritate, alteori cu incrincenare
intre personaje desprinse din Alexandru Lapusneanu, Domnul Goe, Tiganiada sau Vlaicu
Voda (si, desigur, si alte exemple si comparatii am putea gdsi fird eforturi prea mari).
Numitorul comun al tuturor discutiilor? Fireste, drumurile iernii, cu beneficiarii, clientii,
stapdnii, amorezii, pdtimagii si chiar inconstientii de rigoare. Pare-se cd, urmdrind limbajul
pdsdresc al unora dintre semenii nostri, strdmogeasca indeletnicire de a face pdrtie pe acolo
pe unde se perindd oamenii si ustensilele lor, a devenit o adevdratd stiin{a pentru care s-ar
putea da, la urma urmei, chiar si doctorate si premii Nobel. De la simplii bagdtori de seamd
si pdnd la doctori sau politicieni, batalia mediatica cu bietii bulgari de zdpadi pe ecranele
televizoarelor a devenit o adevdratd obsesie, ca sd nu-l spunem altfel. Concluzia este una
singurd: oricdt s-ar stradui ilustrii nostri contemporani, nu ei au descoperit zdpada, nu ei 7i
vor schimba culoarea si nu vor face ca fulgii de nea sd cadd de jos in sus sau de la stinga
la dreapta. Si in alte {dri ninge, se blocheaza drumuri, mai si mor oameni degerati prin
masini, dar nimeni nu se isterizeazd, vaitd sau aratd cu degetul ci, pur si simplu, toatd
lumea, de la vlidicad la opincd, pune médna pe sfinta lopati.

Din nefericire insd, ca si in alti ani si in iarna aceasta, dacd despre drumuri se vorbeste
zilnic, pe drumari iar nu-i prea bagd nimeni in seamd. In afard probabil de referirile gingase
la mamele, stramogii si sfintii din calendare. Acesti oameni simpli, si uneori chiar aprigi, cu
plugurile sau frezele lor, oameni care stau zile si nopti in sir, in viscol si ger, mdncdnd si
dormind pe apucate, continud sd reprezinte iardsi doar fundalul telegenic pe care prefectii,
primarii si ministrii ,isi indeplinesc cu prioritate sarcinile”. In fond, drumarii stiu cu sigu-
ran{d cd atunci cand gi-au ales aceasti meserie gi-au asumat si riscurile la care se expun,
chiar si atunci cdnd cine stie ce felcer le ordond si iasd la dezapezit pe viscol. Nimeni nu
cere sd le facem acestor oameni statui, au si ei pdcatele si lipsurile lor. Dar parcd n-ar stri-
ca (desi ei nu au avut niciodatd aceasta pretentie) sd-i mai lasam si pe ei ceva mai des pe
sticla televizoarelor sa ne spund - chiar si ldnga o bucata de piti veche si inghetatd, o ceapd
rosie sparta si o tuicd fiartd - cum devine adicatelea treaba asta cu zdpada.

Sau, cum bine ar putea spune cineva, s ne mai amintim din cdnd in cdnd, cu oarece
decentd, atunci cdnd vine iarna, ce-i uneste si mai ales ce-i diferentiazd pe oamenii de

zdpadda de adevdratii oameni ai zapezilor... Costel MARIN
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o Adunatii Copdceni - Giurgiu: tel.: 0723 - 556.466, fax: 0723 - 111.651
o, Bucuregti: Str. Dr. Leonte nr. 34, sector 5,
MSTRADE, tel.: 004021 - 411.43.57, fax: 004021 - 411.51.22
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