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

Personalui autorizat al firmei va std intotdeauna la dispoziie
‘ ¢ Dintre angajati, circa o treime o reprezintd

cadre cu pregatire medie si superioard;

* Specialistii firmei au stagiu de pregatire in striinatate,

fiind recunoscuti si atestati pe plan international.

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

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

integral privat;
Obiectul de activitate:

lucrari de canstructii drumuri si edilitare

Aplic3 cele mai noi tehnologii in domeniu
e Reciclarea la cald a imbricdmintilor
asfaltice degradate;
 Asternerea la rece a slamului bituminos
(“Slurry Seal”);
* Tmbracsminti rutiere din pavele de beton.
tip VHI si IPRO; :
¢ Ultima noutate - Statia de asfalt de tip ERMONT - MAGNU
(220 t/h) de la Oltenita 2 ]

O dotare la nivel international

¢ Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI;

e Instalatii de asternere a slamului Slurry-Seal, -
tip BREINING si tip PROTECTA 5;

o Instalatie de amorsaj BITELLI,

« Taietor de rosturi WACKER,

* Plici vibrante WACKER si INCELSON,

» Freze de asfalt WIRTGEN 2000,

o 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

* Laboratorul de specialitate autorizat

Toate acestea apartinand

S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

international

CONSTRUCTIH DRUMURI SI EDILITARE

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

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

Fax: 01- 411 3245
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Ing. Neculai TAUTU
- Pregedintele
Filialei A.P.D.P. Moldova -

Reteaua de drumuri publice re-
prezintd un patrimoniu foarte
important la nivel national, ca
urmare a volumului lucrarilor de
investitii executate n timp. Din
acest motiv, sarcina de bazd a
celor ce administreazad infrastruc-
tura rutierd de la orice nivel (local,
regional, national) este de a con-
serva si a adapta mereu acest patri-
moniu la conditiile cerute de
evolutia traficului si de actiunea ce
o pot avea agentii atmosferici. Ex-
perienta a ardtat cd, acest lucru se
poate realiza prin executarea la
momentul optim a lucrdrilor de
tratamente bituminoase pentru
orice tip de imbracdminte. Rolul
acestor lucrdri este de a asigura:

- regenerarea liantului din stratul
suport;

- etangseitatea stratului de rulare;

- cresterea (refacerea) rugozitatii
(aderentd pneu - carosabil);

2

- 0 bund drenare a apelor din pre-
cipitatii de pe partea carosabild;
- cresterea duratei de serviciu.
Dupd cum se poate constata, se
asigurd simultan atat o protectie a
drumului cét si a utilizatorului.

In general, aceste conditii sunt
prevdzute in instructiunile si nor-
mele tehnice de la noi din tard
(STAS 599-87; A.N.D. 556-99 etc.).
Cu toate acestea, sunt incd aspecte
care pot conduce la unele esecuri
in realizarea lucrdrilor. In strdi-
ndtate (tari cu traditii), principalele
reguli ce necesiti a fi respectate,
cumulativ, sunt urmdtoarele 10
(DECALOGUL tehnologiei):

- pregdtirea stratului suport;

- calitatea materialelor (agregate,
liant);

- functionarea corectd a utilajelor;

- temperatura mediului ambiant;

- alegerea solutiei (structurii) in
functie de trafic, starea stratului
suport, zona climaticd;

- respectarea retetelor de lucru;

- instruirea personalului de exe-
cutie;

- asigurarea contractului pe durata
executiei lucrdrilor;

- supravegherea lucrdrilor post
executie;

- analiza esecurilor, prin prisma
reglementdrilor tehnice in vigoare
si eliminarea cauzelor ce au con-
dus la acestea.

Conditiile prezentate trebuie res-
pectate cumulativ, in caz contrar,
rezultatele nu vor fi cele scontate.

Pregdtirea stratului suport
Aceastd operatiune este deo-
sebit de importantd in a asigura un
suport omogen, din punct de ve-
dere al starii tehnice a sectorului pe
care urmeazd a se executa lu-
crarile. Dacd anul N este cel in
care urmeazd a se executa lucrdrile
de tratamente, calendarul se

desfasoard dupd cum urmeazi:

- Anul N-2, anul in care se aleg
sectoarele de lucru pentru anul
N, se stabilesc lucrdrile premer-
gdtoare (colmatdri, reparatii,
usoare reprofildri, asanarea unor
zone cu lucrdri de drenaje,
colectarea si scurgerea apelor), se
evalueazi fondurile necesare;

- Anul N-1, revederea programului
stabilit, executarea lucrarilor pro-
gramate. Reusita lucrarilor va fi
mai bund, cu cdt stratul suport va
fi mai omogen;

- Anul N, aprovizionarea cu mate-
riale in depozite special amena-
jate, stabilirea retetelor de lucru,
pregdtirea santierului (semnali-
zare, asigurarea contractului de
calitate pe parcursul executiei,
eliminarea agregatelor slab fixate
in liant, efectuarea marcajelor, re-
ceptie etc.);

- Anul N+1, urmdrirea comportirii
in timp, remedieri - dacd este
cazul.



Din cele prezentate mai sus, se
pot observa clar diferentele ce
existi, incd, fatd de prevederile
normelor tehnice din tara noastra.

Alegerea structurilor
In functie de tipul imbri-
cdmintii, de starea acesteia, trafic
etc., pot fi utilizate urmdtoarele
structuri:

- tratament simplu (un strat de liant
si unul de agregat) T.S. Se fo-
loseste in situatii normale.

- tratament dublu gravionaj (un
strat de liant si agregatele raspan-
dite in doud reprize, de granulatie
diferiti) T.D.G. Se foloseste in
scopul reducerii zgomotului sau
in zone urbane.

- tratament dublu (douad straturi de
liant si doud de agregat, raspan-
dite alternativ) T.D., primul strat
de agregate fiind mai mare, pen-
tru Tmbrdcadminti bituminoase,
sau mai mici pentru imbracdminti
de ciment. Se foloseste pe sec-

toare cu uzura avansata,
macadam etc.

- tratament A.L.A. Se realizeazi
prin rdspdndirea agregatelor in
procent de 40%, apoi a liantului
in totalitate, dupd care se rdspan-
deste diferenta de agregate. Se fo-
loseste pe sectoare de drum ce
prezintd exudatii.

pe

Stabilirea retetelor de lucru
(dozaje liant si agregate)
Dacd pentru agregate problema
stabilirii dozajelor este mai simpla,
aceasta depinzdnd, in general,
numai de structura aleasd, canti-

tatea de bitum (liant) ce necesitd a

fi raspanditd, pe unitatea de supra-

fatd, este influentata de mai multi
factori, si anume:

- starea suprafetei existente (foarte
Aisd, lisd, normala, rugoasd, foarte
rugoasd, cu exudatii sau etero-
genad);

- valorile de trafic pentru vehicu-
lele cu sarcini grele pe osii (foarte
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Fig. 1. Corectarea dozajelor in functie de starea suportului,

expunerea sectorului, sezonul in care se executa si trafic

greu, greu, mediu, usor sau foarte
usor), pe o bandd de circulatie;

- pozitia sectorului in raport cu
expunerea la soare (favorabila,
nefavorabild);

- sezonul in care se executi lu-
crdrile (vard, inceput de toamna).

In aceste conditii, dozajul in
liant poate suferi patru corectii, cu
plus sau minus, putind ajunge sd
sufere o crestere sau o reducere
fata de o situatie medie prestabiliti.

In fig. 1, se prezintd modul cum
se aplicd aceste corectii. Exemplu,
pentru urmatoarele conditii:

- suportul lis (imbrdcdminte bitu-

minoasa);

- trafic 360 V/24 h (vehicule grele)
pe banda de circulatie;

- expunere nefavorabild;

- executie 10 - 15 septembrie;

- dozaj de referintd 1,10 lI/mp.

Urmadrind diagrama din fig. 1,
rezulta:

- corectia dupd trafic +7,5%
- dupd starea suportului  + 2,5%
- expunere nefavorabild  + 7,0%

- executie luna septembrie + 13,0%
- total + 30,0%

Aplicand corectia totald de
30%, rezulti o cantitate de 1,43
I/m? (1,1+ 0,33).

Daca ludm acelasi exemplu,
dar, lucrdrile se executd pe un sec-
tor expus la soare si se realizeazi
in sezon cald (iulie), vom avea
urmdtoarele corectii:

- dupad trafic +7,5%
- starea suportului +2,5%
- expunere favorabild - 3%

- executie in iulie -3%

- total corectie +4%.

3
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Ce se poate constata?

- in conditiile defavorabile dozajul
in liant poate creste pdna la 30 -
45%,

- desi suportul este lis, datoritd
traficului care este sub valoarea
medie, din grafic, cere o corectie
pozitivd a dozajului;

- executia In extrasezon solicitd
cea mai mare corectie.

Caracteristicile liantului

Pentru lucrdrile de tratamente,
principala caracteristicd a bitumu-
lui ce trebuie sd fie asiguratd este
penetratia. De reguld, furnizorii de
bitum din Romdnia produc si
livreaza bitum D 60 - 80 sau D 80
- 100, corespunzdtoare celor doua
zone climatice (caldd sau rece).
Ori, lucrérile de tratamente trebuie
sd fie executate cu bitum de pene-
tratie incepand cu 100 1/10 mm,
pand la 140 1/10 mm.

De mentionat faptul cd, in
Romdnia, marea majoritate a
lucrarilor de tratamente se executd
cu emulsie cationicd, emulsie pre-
paratd, preponderent, cu bitum 80
- 100 1/10 mm.

Din acest motiv, in prima iarnd,
dupd executie, prin actiunea utila-
jelor de deszdpezire, parte din
agregate pot sa fie dislocate din
pelicula de bitum, bitum ce a
devenit destul de casant. Din acest
motiv, penetratia bitumului folosit
trebuie si fie de penetratie mult
maij ridicatd 125 - 140 1/10 mm in
zone climatice reci si 100 - 125
1/10 mm, pentru drumuri cu zone
climatice calde. Aceste valori pot fi

4

reduse cu cca 10 - 20% pentru dru-
muri cu trafic greu peste 500
vehicule grele/ 24h/banda de cir-
culatie.

Avdénd in vedere cd nu toti furni-
zorii nu pot produce si livra bitum
cu caracteristici impuse de situatia
reald de pe drum, constructorii tre-
buie sa fie in posibilitatea de a rea-
liza pe santier modificarea pene-
tratiei, cerutd de situatia reald din
teren (zond climaticd, trafic, expu-
nere la radiatiile solare etc.). Pentru
a realiza acest lucru, se pot utiliza
subprodusi chimici indigeni care
pot corecta atidt penetratia cat si
adezivitatea bitumului. Cantitdtile
'n amestec pot varia intre 1,5 - 5%.

Pot fi comentate si restul con-
ditiilor tehnice de calitate (deca-
logul lucrarilor de tratamente), dar
acestea influenteaza mai putin suc-
cesul final. In ultima vreme, au
apdrut tot mai multe rezerve cu
privire la folosirea tehnologiei de
executie a tratamentelor bitumi-
noase.

Consider nepotrivita madsura,
intrucdt, rolul tratamentelor bitu-
minoase este incontestabil. De alt-
fel, tehnologia reprezintd S.0.S.-ul
conservarii patrimoniului si cres-
terii duratei de serviciu.

Studiile si analizele tehnico-
economice conform calendarului
propus (N-2/N+1) pot ridica ni-
velul de incredere pentru tehnolo-
gia propusd. Aplicarea corectd a
retetelor, in functie de conditiile
particulare pentru fiecare drum
(clasa tehnicd, stare de degradare
etc.) si zond climatica poate asigu-
ra o buna reusita.

Caracteristicile materialelor, in
special a liantilor, reprezintd o ce-
rintd indispensabild. Orice abatere
de la aceasti cerinti inseamnd
esec sigur.

Avénd in vedere principalul
scop al tratamentelor bituminoase,
rolul de regenerare a bitumului din
stratul suport, consider cd lucrdrile
trebuie sd fie realizate in majoritate
cu bitum fierbinte, mai putin cos-
tisitoare si cu efecte tehnice supe-
rioare.

Este absolut necesar ca in
reglementdrile tehnice de la noi
din tard sd se includa aspectele ce
vizeaza studiile ce preced executia
lucrarilor propriu-zise, realizarea
operatiunilor preliminare si un
control tehnic prin laboratoare de
specialitate care sd asigure cerin-
tele prezentate, in mod deosebit
pentru lianti.

Nu ne-ar trebui prea multe argu-
mente pentru a dovedi cu exemple
concrete, mai ales in aceasta pri-
mdvard, care sunt consecintele lip-
sei unui program coerent de in-
tretinere a retelei rutiere, de apli-
care a unui program, la nivel na-
tional, de tratamente bituminoase.

Se impune ca normele practice
si teoretice existente in domeniu la
ora actuald, sd fie analizate si re-
vizuite cu competentd si adaptate
la conditiile specifice infrastructurii
rutiere din tara noastrd.

De asemenea, abordarea pro-
blematicii tratamentelor bitumi-
noase, trebuie realizati pe baza
unei strategii decizionale obiective,
avénd la bazd argumente tehnice,
financiare, calitative si economice.

Ing. Neculai TAUTU
- Presedinte
Filiala A.P.D.P. Moldova -
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si drumurile lor de azi

Istoria ne povesteste ca imparatul romanilor,
Traian, satul de incursiunile dacilor in imperiul lui, s-a
hotarat sa distruga , cuibul de vulturi” al viteazului
Decebal. Agadar, intre anii 102 - 105, vestitul arhitect
al acelor ani, Apolodor din Damasc, a durat peste
Dundre Podul de piatrd, dintre Drobeta si Pontes.
Dupa cucerirea Daciei, romanii au prelungit drumul
care pornea de la Dunare, din Dierna (Orsova din
zilele noastre), citre centrele militare si administra-
tive construite de ei in Apulum (Alba lulia), Potaissa
(Turda), Napoca (Cluj-Napoca), piand la Porolissum
(Moigradul Salajului de azi). Asa am putea situa
inceputurile drumdritului pe meleagurile mehedin-

naturii. La Schela Cladovei au fost gisite dovezi ale \
comunititii umane inci din neolitic. In zona mu-
nicipiului resedinti de judet pot fi vizitate astizi
ruinele podului mai sus evocat, Castrul Drobeta, Biile
romane, cdrora li se adaugi vestigiile fortificatiei me-
dievale din secolul al Xlll-lea, Biserica inaltati in
acelagi secol. Localitatea Cerneti, la sase kilometri Ia
est de Drobeta-Turnu Severin, a fost hotiriti de
catre Tudor Vladimirescu drept resedintd a judetului,
pdnad in 1833. Aici se afli Cula lui Tudor, model de
casd tdrineascd fortificatd. In estul judetului, in
orasul Strehaia, se vad ruinele Curtii Domnesti din
secolul al XVll-lea, Biserica iniltati de Matei Basarab

\;‘ene, incarcate de monumente ale istoriei si ale

la 1645, ruinele cetitii construite de Mihai Viteazul./

Mehedintiul este foarte bogat 'n monu-
mente ale naturii: Pestera Topolnita, care
isi are inceputul in comuna Ciresu, cu ga-
lerii in lungime de peste 11 km; un alt fe-
nomen carstic nu mai pufin vestit - Pestera
Ponoare; un unicat in fara noastra, ,Podul
lui Dumnezeu”, tot de la Ponoarele, cu
uriasa lui bolts de 60 metri. In vecindtate
se afld renumita Pddure de liliac, pe o su-
prafatd de 20 de hectare, unde se orga-
nizeazd, in fiecare an in luna lui Florar, o
mare sdrbatoare.

Judetul Mehedinti este strabdtut de o
interesantd retea de artere rutiere: opt dru-
muri nationale, desfsurate pe 357,300 km;
24 de drumuri judetene intinse pe aproape
773 km si 131 de drumuri comunale cu
peste 711 km. Sigur, ar mai fi de completat
strdzile municipale, cele ale oraselor
Orsova, Strehaia, Baia de Aramd, Vanju Mare,
care au, la randu-le, cdteva alte sute de km.

Lucrdrile de intretinere, reparatii i de
constructii pe drumurile locale, indeosebi
cele judetene, sunt executate de cdtre o
firmd cu autoritate si competentd in dome-
niu Societatea Comerciald ,,Drumuri si Lu-
crari Publice” S.A. Mehedinti. Paginile de
fatd descriu activitatea, cu suisurile si co-
bordsurile ei, a acestei firme.

Consolidarea firmei,

prin consolidari
de drumuri

Intre anii 2001 si 2003, S.C. ,Drumuri
si Lucrdri Publice” si-a concentrat activi-
tatea pe consolidarea unor drumuri jude-
tene, la comanda Consiliului Judetean
Mehedinti, de altfel unicul actionar al ei. In
timpul vizitei de documentare ni s-a sub-
liniat faptul cd sprijinul administratiei a
constituit i constituie elementul decisiv in
indeplinirea programelor de lucru la dru-
muri. Un prim aspect: dotdri mai mult de-
cat binevenite pentru desfisurarea proce-
selor tehnologice specifice. Firmei i-au fost
inchiriate: o masind performanti de stabi-
lizat soluri (reciclat asfalt) - tip WIRTGEN,
model HAMM AG RACO 350 si un cilin-
dru compactor tip HAMM, de 18 tone. Tn
atari conditii, cu mijloace tehnice produc-
tive si cu o bund experienta a personalului,
firma a lucrat pe mai multe artere rutiere
de importantd judeteand. Dintr-o listd cu
lucrdri de consolidare executate intre anii
2001 - 2003 am extras:

- pe D.J. 561A (limitd judet Dolj - Oprisor
- Béldcita - Gvardinita - Vlidaia - Adu-
natii Teiului - Plopi - Boceni -TAmna -
D.N. 6), intre Bacles - Gvardinita - 11 km
si Baldcita - Oprisor - limita judetului
Dolj - 14 km au fost executate: reciclare
la rece urmati de pietruire;

- pe D.J. 562 (Gemeni - Crivina, cel mai
lung drum judetean, au fost asternute co-
voare asfaltice si ficute plombé&ri (km
87+000 - km 92+000) in localitatea
Scapau;

- D.J. 564 (D.N. 56A - Nicolae Bilcescu -
Scdpau) a fost supus lucririlor de conso-
liddri si covor asfaltic pe opt km, ntre
Scdpdu si comuna Jiana;

- cu magina WIRTGEN au fost ficute reci-
clari la rece si asterneri de covoare asfal-
tice pe D.). 670 (Malovit - Ponoarele -
Baia de Arama - Campu Mare - Floresti), de
fapt o bucla, in lungime de 86,410 km la
D.N. 67 (Drobeta-Turnu Severin - Targu
Jiu - Horezu - Ramnicu Valcea). Zona
lucratd a fost in comuna Malovit (km
0+000 - km 5+000), in conditii naturale
mai dificile, deoarece carosabilul este
desfasurat Tn rampa pani la 15 grade;

- pe 34 km din D.). 606, desfisurati pe teri-
toriul Mehedintiului (limitd judet Dolj -

5
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Baldcita - Vanju Mare - Jiana - Gogosu),
intre km 75 si km 119 au fost executate
mai multe tipuri de lucrari: plombari, re-
ciclare la rece, covoare asfaltice, in loca-
lititile Baldcita, Vanju Mare, Hotdrani,
Jiana, Gogosu;

- In comuna Grozesti a fost executatd reci-
clarea la rece pe o portiune de cinci km
(km 10+000 - km 15+000) D.J. 707 (D.N.
67A - Strehaia - Cérceni - Grozesti -
Susita - Pésarani - limita judetului Gorj);

- pe D.J. 606D (D.N. 6 - Strehaia - Lunca
Banului - Slatnicu Mare - Slatnicu Mic -
Baltanele - Greci - Colaret - Plopi), pe lun-
gimea a 21 km (km 0+000 km 21+000),
au fost facute plombari in localitatile
Strehaia, Greci si Plopi;

- cu magina RACO 350 s-a intrat si pe D.J.
563A (Vladaia - Alméjel - Podu Grosu)
intre km 9+000 si km 15+000, pentru
reciclare la rece si covoare asfaltice;

- acelasi tip de lucréri a fost executat si pe
D.C. 81 (D.N 6 - Breznita Motru -
Dumbrava) intre km 3+000 si km 5+000,
n prima comund de pe traseu;

- unei ample lucrari de reabilitare i-a fost
supus D.N. 6, in municipiul Drobeta-

ot

Intersectia D.J. 670 cu D.N. 58, in vecindtatea comunei Floresti,

cu material antiderapant

Turnu Severin. In plin centru, pe bulevar-
dul Tudor Vladimirescu, au fost moderni-
zati 3,2 km, iar Tn prezent sunt in curs de
executie alte tronsoane ale arterei rutiere
urbane (care se suprapune cu D.N. 6),
unde vor fi lucrdri pe sase benzi, apli-
carea de covoare asfaltice, inlocuiri de
borduri. Pand acum, pentru aceste lucrari
din zona municipald firma a executat
lucrédri in valoare de 4,05 miliarde de lei.

T

asdla

Podul supralirgit si cu consolidiri de maluri, de pe D.J. 670 (km 86+300)

6

Fiacand un bilant al lucrérilor de con-
solidare si modernizare a retelei de dru-
muri judetene, amfitrionii nostri au totali-
zat peste 500 km de plombdri, pentru
care au fost incasati in jur de 30 de mi-
liarde de lei in fiecare dintre anii 2001 -
2003. La restrangerile de fonduri pe care
le-a cunoscut bugetul pentru lucrdrile la
drumuri, suma ar putea fi apreciati ca
fiind... profitabila. Dar, la confruntarea cu
realitatea din teren, cu cerintele rea-
bilitarii, repararii si consolidarii unor dru-
muri judetene, un bilant ca cel de mai sus
este foarte modest, ca sd nu spunem
direct, insuficient.

Podurile - la modul

imperativ!

Din anul 1999, eforturile de munci,
demersurile financiare si capacitatea teh-
nicd au avut ca finalitate patru poduri.
Doud dintre acestea au fost construite din
nou, iar acum, la aproape patru luni de la
darea lor Tn exploatare, se comportd
foarte bine, au un pronuntat caracter de
modernitate, Tntr-un cuvant, sunt lucriri
de artd reprezentative, exemplu si
indemn pentru repetarea, cel putin la
acelasi nivel, a celorlalte obiective care
vor fi angajate.



in Bistrita, sat apartindtor de comuna
Hinova, a inceput Tn anul 1999 constructia
noud a podului de pe D.J. 606B (limita cu
judetul Dolj - Corzu - Podu Grosu - Stignita
- Poroina Mare - Sipotu - Livezile - Pietris -
lzvorul Anegtilor - Valea Izvorului - Bistrita
- D.N. 6). Este amplasat la km 89+848
peste un ogas, are lungimea de 22 m si este
construit din beton si beton armat, cu
grinzi pretensionate. Asigurd circulatia
cetdtenilor din zond, accesul la terenurile
agricole.

Al doilea pod nou construit se afld in
comuna Breznita Ocol, pe D.). 607B
(Drobeta-Turnu Severin - Magheru - Brez-
nita Ocol - Jidostita - Bunoaica - Ciresu -
Jupénesti - Marga - D.J. 670). Este amplasat
peste un ogas, la km 5+050, are lungimea
de 22 m, construit din fasii cu goluri.

Drumarii mehedinteni au mai consoli-
dat alte doud poduri, cu regulariziri de
albii si cu lucrérile aferente. Unul se afla
intr-o localitate mai sus pomenitd - Brez-
nita de Ocol, tot pe D.J. 607, la km 5+450.
Are o lungime de 11 m, iar constructia lui
a impus cateva lucrdri strict necesare:
hidroizolatii, strat de asfalt nou, apdrari de
maluri din gabioane, consolidarea albiei
sub pod si un baraj de colmatare in aval.

Constructorii si-au demonstrat toatd
maiestria la podul amplasat pe D.). 670
(Malovit - Bobdita - Balvanesti - Godeanu
- Siroca - Balta - Coada Cornetului -
Nadanova - Stdnesti - Ponoarele - Baia de
Aramd - Negoiesti - Comanesti - Crainici
- Campu Mare - Stroiesti - Mosneni -
Livezi - Floresti). Lucrarea de artd consoli-
datd se afld in comuna Floresti, la km
86+300, peste raul Pesteana. A fost facutd
hidroizolatia, i-a fost aplicat un strat nou
de asfalt, au fost construite apdririle de
mal in amonte si aval, cu gabioane, regu-
larizarea albiei sub pod, un baraj de col-
matare in aval, largirea podului, santuri
betonate.

Localnicii, usagerii ocazionali se roaga
pentru sdnitatea drumarilor, fiindca au
facut un lucru bun.

Pe agenda cu lucrdri viitoare a fost in-
scris si podul de pe acelagi D.J. 670, km 11,
din localitatea Campu Mare. Construit
peste pardul lupca, Tn apropierea bifur-
catiei a doud ape, podul, lung de 84 m, cu
trei deschideri, are Tn momentul de fata
mari probleme de infrastructurd. Fundatia
unei pile a fost deranjatd, iar barajele de

colmatare au fost sparte. Refacerea lucririi
de artd este mai mult dect imperativi,
fntrucdt nu existd nici o cale de trecere
peste cursurile de apa. Ocolul prin locali-
tatea Motru este lung, cu timp pierdut, cu
mare consum de carburanti.

»Omul potrivit,

la locul potrivit!”

O definire fidel a traseului parcurs de
cdtre S.C. ,Drumuri si Lucrdri Publice” S.A.
Mehedinti, care a suferit si ea trans-
formarile prin care au trecut cele mai
multe dintre regiile de drumuri judetene,
are ca parametrii organizarea, demersurile
pentru asigurarea portofoliului de comenzi
si tenacitatea in depdsirea ,barierelor”
perioadei de tranzitie. Se recunoaste una-
nim, ca in anul 1998, colectivul, In intre-
gul lui, a rendscut. A fost momentul Tn care
drumurile judetene au intrat in competenta
consiliului judetean, cele comunale fiind
ncredintate primériilor. Din acel an, socie-
tatea, constituitd in liniile esentiale n
forma actuald, a schimbat ,registrul de
exprimare”. Adici s-a trecut de la clasicele
si comunele ,carpiceli” la adoptarea si
actionarea programelor de lucréri. Evident

cd si schema de personal a suferit mai
multe transformdri, iar pana a fost gisitd
formula cit mai apropiatd de optim, s-a
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lucrat din greu. S-au prezentat si perindat
tot felul de oameni, iar un proces de se-
lectare obiectiv si eficient s-a perfectionat
in timp. Deviza ,omul potrivit, la locul
potrivit” a fost transpusa Tn viatd cu destule
eforturi. Programele de lucriri au fost di-
mensionate ,din mers” si datoritd lor so-
cietatea s-a redresat.

Acum, organizarea se bazeazi pe
sectiile de productie. La Strehaia, Vanju
Mare, Drobeta-Turnu Severin sunt colec-
tive capabile s3 facd fatd si lucririlor difi-
cile, si celor... presante. Sectia de utilaj de
transport este acum eficientd, datoritd, mai
ales, unui mare volum de reparatii, mo-
dernizdri si adaptiri aduse parcului care,
se cunoaste, este destul de invechit. Oa-
menii s-au situat cu toatd seriozitatea pe
profilul societitii. Sunt, la ora aceasta, 45
de soferi si deserventi ai utilajelor pe care
firma se poate baza. Mai sunt incd 55 de
angajati la lucrarile productive, la cele de
evidenta.

Echipa manageriald a dobandit si
experienta afacerilor, dar si iscusinta dep3-
sirii situatiilor grele, uneori chiar fir3 ie-
sire. Directorul general este ing. Alexandru
PATRASCU, cu aptitudini certe de manager,

Podul de pe D.J. 670, din Cimpu Mare, peste lupca

7
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cu tact, dar si cu autoritate. Director tehnic
este un fost coleg de facultate, tot de la
Timisoara, ing. Mircea COSTIN, drumar
competent si iscusit podar, fiindca aceasta-i
este profesia propriu-zisa.

Director economic este 0 mai tandrd
colegi de echipi, ec. Ani SACEANU, care
ncepe sa aiba abilitatea de a se descurca
in conditiile in care trebuie facute plati cu
banii care vor intra Tn casierie... prin
aprilie sau chiar mai tarziu. Functia de ing.
sef este Tndeplinitd de Dorin FLORESCU,
preocupat si de bunul mers al firmei, dar si
de finalizarea tezei de doctorat.

Am avut ocazia sd cunoastem cateva
dintre situatiile destul de grele cu care se
confruntd firma. Prima ar fi lipsa cvasiper-
manentd a fondurilor, din pricind cid bene-
ficiarii nu au nici ei bani sd achite lucrarile
efectuate.

Foarte greu de inteles sunt ,chichitele”
financiare. Apoi, alocirile de la buget vin
si tArziu i cam Tmputinate fiindcd banca
opreste penalitdtile, dobanzile, TVA-ul
(nefiresc pentru lucrarile de la drumuri),
pentru motorina necesara ca aerul. Am fost
martorii unei intAmpliri izvoratd parcd din

Echipa manageriala: ing. Alexa

ec. Ani SACEANU si ing. Dorin FLORESCU

colectia celor mai teribile absurditdti.
Dupa cum se stie, plata pentru curentul
electric este ficuta anticipat. Pe data de 27
ianuarie, Baza de deszapezire a ramas fira
curent fiindcd ,Electrica” l-a tdiat din
cauza unei... enorme sume datorate, in
total de 7.000 de lei. Ati citit bine: sapte
mii de lei in fapt platiti, dar, omisi sa fie
inregistrati tot de catre un functionar al
societitii Electrica.

Hazul, vecin cu plansul, este cd pentru

Deszapezire pe D.J. 670

rebransare, firma de la drumuri a fost
somatd sd mai achite 1.500.000 de lei! Un
absurd care reclami... penalul. Sunt multe
starile de lucruri care provoaci bitidi de
cap celor care au obligatia sd mentina via-
bile arterele rutiere judetene.

Y

Tntr-o ultimi revenire ,in fortd” a iernii,
la sfarsitul fui ianuarie, am avut ocazia sd
constatdm, la fata locului, un mod calm si
energic de actiune, interventii operative si
oportune, pe artere rutiere pe care stratul
de zdpadad ajunsese la un metru si chiar
peste. Banii pentru motorind nu ,prea
intraserd”, dar societatea avea pe fiecare
drum principal cate un utilaj care sa faca
LPpartie”. Spunea directorul general: ,Noi,
cand am plecat la deszdpeziri, am avut, in
fatd freza, urmatéd de un autogreder, iar, in
coloand, imediat, salvarea, masina cu
pdine, magina postei. La noi e un obicei:
nu ne vdicarim, facem treaba pentru care
am fost mandatati de colectivitate”. Avea
dreptate: firma mehedinfeand este si
prezentd si activa si eficienta!

Pagini redactate de lon SINCA
Foto: Emil JIPA



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

<SOROCAM=
\/

Produce si oferd: ® Emulsii bituminoase cationice
e Asternere mixturi asfaltice
» Betoane asfaltice
* Agregate de carierd

Subunititile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;
» Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;
e Statia de anrobaj Sicalaz, telefon: 0256 367 106;
e Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;
* Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;
e Uzina de emulsie Buzdu, telefon: 0238 720 351;
¢ Uzina de emulsie Podari, telefon: 0251 264 176;
e Uzina de emulsie Sacilaz, telefon: 0256 367 106;
» Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;
» Cariera de agregate Revirsarea-lsaccea, telefon: 0240 540 450;
0240 519 150.

Atributele competitivititii: ¢ Managementul performant
e Autoritatea profesionald
¢ Garantul seriozitatii si calitatii
e Lucrdrile de referinta
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Ca urmare a ploilor abundente, o
ntreaga retea de drumuri a fost afectatd in
timp, prin aparitia instabilitatii terasamen-
telor inca din anul 1985, cu accelerarea
ulterioard a fenomenelor de degradare. Re-
giunea fn care sunt situate drumurile na-
tionale D.N. 14 (Sibiu - Copsa Mici -
Medias) si D.N. T4A (Medias - Tarnaveni -
lernut) se caracterizeaza printr-o instabili-
tate generald a versantilor, instabilitate ma-
terializatd prin tasari ale corpului drumului
asociate cu deplasarea lentd spre aval a
terenului.

Societatea noastrd a finalizat in anul
2003 o serie de lucrdri de consolidare pe
drumurile nationale D.N. 14 km 9+800,
D.N. 14 km 20+400 - km 20+497, D.N. 14
km 20+600 - km 20+700, D.N. 14A km
15+990 - km 16+930.

Studiile topografice efectuate de
IPTANA S.A., proiectantul acestor lucriri,
au condus la gisirea unor solutii tehnice
de executie viabile, pentru fiecare sector
de drum.

Astfel pe D.N. 14 (km 9+800) solutia
adoptatd a fost consolidarea prin forarea
a 43 coloane Benotto de 14 m adancime,
sub nivelul radierului, dispuse in sah la
1,5 m distantd in lung si 2,1 m n sens
transversal. Coloanele se solidarizeazi la
capitul superior cu radiere din beton Bc
20, de 9,00 m lungime si 4,20 m ldtime,
rezultind noud radiere pe toatd zona
consolidatd. Armarea coloanelor s-a rea-
lizat cu bare din otel beton (30 bare PC
52 25 mm) sudate pe inele de rigidizare si
legate cu freta.

Radierele au fost armate prin proce-
deul bara cu bard din OB 37 20 si 12 mm.
De asemenea, pe lungimea de drum con-
solidatd cu coloane au fost executate patru
drenuri ventuzi pe taluzul aval al drumu-
lui, doui cu lungimea de 20 m si doud cu
lungimea de 40 m datoritd existentei zonei
mlastinoase ce trebuia asanatd.

Drenurile, de 1,20 m latime si 3 m
adancime medie, au fost realizate cu ne-
tesin, tub PVC 80 mm, umplutura din pie-
tris de aproximativ 1,0 m Tn jurul tubului si
din balast pe restul sectiunii.

10

Intervalul km 174755 - km 17+895 de
pe D.N. 14 situat pe traseu! Sibiu - Copsa
Mica - Mediag - Sighisoara este incadrat ca
drum national principal ce traverseazi
partea vesticd a Podisului Hartibaciului,
cota medie a drumului fiind de 450 m.

Lucrarile de consolidare pe acest tron-
son au fost de o deosebitd complexitate,
ele constdnd n executia unor minipiloti
prin injectare cu pastd de ciment. Aceeasi
solutie tehnicd a fost aplicatd si pe tron-
soanele cuprinse ntre km 20+470 - km
20+497 si km 20+600 - km 20+700.

Executia minipilotilor a fost realizatd de
pe o platforma de lucru aflatd la aproxima-
tiv 1,0 m sub nivelul drumului.

Minipilotii de 150-180 mm diametru
au fost dispusi pe patru randuri la 1,0 m
distantd interax si au 12 m adincime.
Armarea minipilotilor s-a realizat cu cate
o bard PC 52 28 mm iar injectarea a fost
facutd sub presiune cu o suspensie de
ciment - bentonitid - silicat. La partea
superioard minipilotii au fost solidarizati
cu o placd din beton armati cu plase
sudate.

Fiecare placd de solidarizare cuprinde
28 minipiloti verticali si sapte minipiloti
realizati la 30 grade fat3 de vertical3.

Tntre localititile Medias si Tarniveni,
in contextul geografic al dealurilor
Tarnavelor, in vederea stabiliz&rii versan-
tilor din amonte si aval au fost executate
drenuri in sdpiturd sub rigola drumului
pentru colectarea apelor din amonte de
drum si evacuarea lor in podetele exis-
tente, cum este podetul casetat executat
la km 16+010 prevdzut cu camera de
cddere, precum si drenuri ventuzi pentru
colectarea apelor din patul drumului si
evacuarea lor pe versant in aval de drum.

Colaborarea cu beneficiarul acestor lu-
crdri, D.R.D.P. Brasov, a inceput in anul
20017 cu o lucrare de consolidare pe D.N. 7,
Ramnicu Vilcea - Sibiu, km 2394530 -
km 246+230. Tn cadrul acestui proiect au
fost executate doud randuri de minipiloti
injectati. De asemenea n zona km
2394530 - km 239+650, in spatele zidului
de rambleu existent au fost executate

injectii sub presiune cu suspensie de
ciment.

Pe tronsonul cuprins fntre km
2394530 si km 239+545, pe o lungime de
15 m, ziddria de piatrd brutd a fost dislo-
catd, fiind reficutd prin completare cu
beton Bc10 si zidirie de parament, pre-
cum si injectarea de pastd de ciment sub
fundatia zidului.

Tntre km 239+690 si km 239+770, un
tronson al zidului de sprijin de debleu din
zidarie de piatrd brutd era burdusit, iar
alte patru tronsoane prezentau deteriorari,
in sensul cd mortarul de ciment s-a mici-
nat si exista pericolul ca pietrele si cadi.

A fost refdcut un tronson de 10 m zid
debleu cu elevatia de 3,00 m si fundatia de
1,5 m cu beton si s-a reficut ziddria de
parament pe 40 m lungime.

Tot in cadrul acestui proiect au fost
consolidate podetele degradate prin exe-
cutarea de injectii sub fundatie si la extra-
dosul acestora, dupi ce a fost montat Tn
interior un cofraj ce a copiat sectiunea
initiald. Au fost de asemenea amenajate
podetele in amonte, s-au reficut radierele
si s-au ficut decolmatiri ale materialului
depus in amonte.

Injectarea sub fundatie si la extradosul
podetelor a fost realizatd prin intermediul
unor foraje verticale prin axul podetului
péana sub fundatia acestora.

Astfel de lucrdri s-au previzut la pode-
tele de la urmatoarele pozitii kilometrice:
km 239+561, km 240+062, km 246+160,
km 246+232.

Executia unor lucrdri de calitate si res-
pectarea termenelor de executie au condus
la aprecieri din partea beneficiarului
D.R.D.P. Brasov si a Societitii de consul-
tantd S.C. BETACOPS S.R.L. Brasov, cu
care speram sa mai colabordm si 1n viitor.

Sing. Adina STOICHECI
- S8.C. ,ANCORAD OLTENIA” S.A.
Craiova -



Dezvoltarea economico-sociald zonald sau nationald, sustinutd de dezvoltirile infra-
structurii de transport Tn general si transportul rutier in special, evidentiaza pregnant
aspectele functionale pe care le genereaza drumurile si autostrdzile asupra participantilor
la trafic simultan cu incidentele specifice asupra mediului inconjurator.

Procesele tehnologice care se aplica la executia lucrdrilor in constructiile noi pentru
infrastructura rutierd, precum si pentru intretinerea acesteia in exploatare, au la baza opti-
mizarea permanentd a solutiilor specifice prin noi concepte tehnico-stiintifice asigurate de
echipamente, utilaje si instalatii performante.

La nivelul anului 2004 progresul tehnic rutier este caracterizat printr-o dinamica dez-
voltatd pentru toate domeniile de aplicare la realizarea constructiilor pentru infrastructura
rutierd, progres tehnic care trebuie canalizat Tn contextul problematicii calitatii infrastruc-
turii rutiere, al conditiilor de utilizare si, sub aspectul incidentei acestui tip de constructie,
asupra mediului inconjurator.

Noua abordare a dezvoltdrii infrastructurii rutiere promoveaza obiectivele integrate
privind cresterea continud a calitdtii infrastructurii rutiere cu reducere la minimum a
efectelor generate asupra mediului Tnconjurdtor, atdt la executie, cit si Tn exploatarea
curentd.

Infrastructura rutierd, la nivelul retelei nationale, formatd din drumuri, autostridzi,
poduri, viaducte, pasaje, tunele etc., este definitd, promovatd si realizatd pentru a prelua
nivelele de solicitiri externe din actiunea traficului rutier, actiunea factorilor climatici, pen-
tru perioada de perspectiva relationatd pe termen scurt, mediu si termen lung.

Realizarea calitativd a lucrdrilor noi de drumuri, poduri, autostrdzi etc. constituie o
cerintd implicitd impusd de nivelele calitative pe care trebuie sa le asigure permanent par-
ticipantilor la trafic, prin timpi de parcurs redusi, sigurantd rutierd maxima si confort in cir-
culatie.
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Executia calitativd a lucrdrilor noi este
determinanta pentru o calitate a para-
metrilor de exploatare, dar nu este sufi-
cientd dacd nu este asiguratd si pe perioa-
da exploatdrii cu lucriri specifice de con-
servare a parametrilor specifici, privind
suprafata de rulare si intreg ansamblul
functional privind stabilitatea structurald i
siguranta traficului.

Managementul calitatii unei retele
nationale de autostrdzi si  drumuri
depaseste nivelul controlului si asigurdrii
calitatii lucrarilor, ia in considerare un
ansamblu de strategii prestabilite, strategii
operative, avind in vedere cerintele
retelei, cerinte ascendente in contextul
interventiilor, care sunt in general curative
si partial preventive.

Toate etapele de aplicare a solutiilor
de executie eficiente, prin utilizarea mate-
rialelor rutiere de calitate, prin aplicarea
tehnologiilor performante cu respectarea
procedurilor tehnice de proces, trebuie si
conducd la o calitate de exploatare a
retelei infrastructurii rutiere concretizatd
printr-o suprafa{d de rulare pland, aderenta
si stabilda ™ toate cazurile de solicitiri
directe din traficul rutier si factori climati-
ci, calitate de exploatare masurabild care
sa fie permanent asiguratd pe toatd perioa-
da de functionare.

Infrastructura rutierd, prin realizarea
constructiilor sale, genereazd un prim
impact asupra mediului Thconjurétor prin
incidente directe asupra echilibrului
existent al ecosistemelor naturale de
habitat, precum si un al doilea impact
prin efectele generate de traficul rutier
curent.

Pentru traseele noi de autostrizi, inci-
denta asupra mediului va fi analizat,
prestabilitd in conformitate cu cadrul

11
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reglementat al legislatiei nationale si al di-
rectivelor pe plan european privind pro-
tectia mediului, pentru a diminua la maxi-
mum aceastd incidentd, simultan cu pro-
movarea de solutii care si compenseze
aceste incidente.

Pentru fTncadrarea armonioasd 1in
mediu, functie de topografia reliefului,
solutiile structurale ale infrastructurii
rutiere trebuie s3 fie aplicate adecvat uni-
tar pentru perioada de executie si pentru
perioada de functionare.

Impactul direct asupra factorilor de
mediu, respectiv sol si subsol, aer, apa,
faund si flord, localititi si obiective eco-
nomice riverane etc., trebuie diminuat sau
eliminat prin actiuni cu efecte reversibile,
de refacere integrald sau partiald, existand
in acest sens prevederi specifice pentru
integrarea infrastructurii de transport in
mediul natural.

Avand in vedere faptul cd, in etapa
actuald problematica mediului ncon-
jurdtor nu mai este optionald ci imperativa
pentru pdstrarea sau refacerea conditiilor
privind stabilitatea factorului natural, influ-
entat, uneori agresiv, de dezvoltarea
tehnologici, este obligatoriu ca factorii de
decizie pentru promovarea proiectelor
publice si private si asigure prin docu-
mentatiile tehnice, solutionarea simultana
a parametrilor functionali, cu respectarea
conditiilor de mediu, respectiv parametrii
calitativi de utilizare a infrastructurii sa fie
completati de parametrii specifici de
mediu, ntr-o corelare integrata.

Compania internationald de servicii
ingineresti AMEC si orasul Incheon din
Coreea de Sud au semnat un acord de con-
cesiune pe 30 de ani pentru a proiecta,
construi, finanta si exploata unul dintre
cele mai lungi poduri hobanate din lume,

printr-o initiativd de finantare publicd pri-

Necesitatea realizarii §i mentinerii in exploatare a unei retele rutiere de transport care
sd asigure permanent conditiile de calitate de rulare, stabilitate structurald cu trasee Tnscrise
intr-un mediu natural fird modificari constituie un obiectiv major al administrérii unei
retele de infrastructura rutierd, de a asigura utilizatorilor conditii de siguranti a traficului
rutier, confort, prin diminuarea efortului uman la parcurgerea traseelor, simultan cu redu-
cerea timpilor de parcurs.

in contextul strategiei durabile economice si sociale, politica calititii si a mediului
reprezintd o referintd pentru imbunititirea continu3 a procesului de transport rutier.

Reglementérile tehnice si prevederile legale privind calitatea si mediul creeazi cadrul
de referintd care permite o abordare manageriald corelatd cu dificultitile de constrangeri
financiare obiective, impun, mai pregnant, o abordare de sistem optimizat, sub aspectul
costuri - calitate - stabilitate - mediu.

Tn cadrul legislatiei existente privind calitatea si mediul pentru o retea de infrastructurs
rutierd, reglementdrile si procedurile aplicabile asigurd cadrul operational reglementat de
predictie, executie, urmdrire si corectie, dup# caz, a unor aspecte punctuale, printr-o asi-
gurare simultand a aspectelor de calitate si mediu pentru cele dou3 etape reprezentative
privind executia lucrarilor si comportarea sub solicitirile de exploatare.

Avand n vedere necesitatea asigurdrii transportului rutier national si international, pen-
tru preluarea unor volume sporite de trafic, prin realizarea de capacititi sporite, se impune
ca strategiile de dezvoltare, modernizare, reabilitare a retelelor de drumuri nationale,
judetene etc. sd fie abordate intr-un pachet functional calitativ, intr-un mediu Tnconjuritor
stabil, cu minimum de incidente negative indirecte.

Abordarea calita{ii mediului pentru o retea de infrastructurd rutierd pentru constructiile
acesteia este precizata in specificatiile si reglementirile tehnice la nivel operational, prin
detalierea aspectelor conceptuale si aplicabile.

Aceastd prezentare generald privind calitatea si mediul pentru o retea de infrastructura
rutierd are mesajul de a reactualiza aceastd problematici si si precizeze necesitatea
abordarii responsabile, ca factor strategic in dezvoltarea, introducerea si exploatarea unei
retele rutiere, respectiv utilizarea tehnologiilor performante de executie cu costuri optime
n contextul asigurdrii conditiilor de calitate si mediu.

Ing. Petre DUMITRU
- Director, Directia Calitate C.N.A.D.N.R. -

Yongjong cu zona economicd dezvoltatd
Sondo New Town sud-vest de Seul in
orasul Incheon. Se preconizeazi darea in
folosintd pentru anul 2009.

vatd cu Ministerul de comunicatii si trans-
porturi sud coreean. Podul va sustine trei
benzi de circulatie in fiecare directie si va
include o piatd cu pliti manuale si elec-
tronice in partea insulard a podului.

Podul de 10,3 km va face legitura intre
noul aeroport international de pe insula

Din revista ,ITS International”
iul./aug. 2003
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Un obiectiv prioritar in politica de inte-
grare a Romaniei Tn Uniunea Europeand il
reprezintd programul de dezvoltare a
retelei de drumuri din tara noastra.

Principalele sarcini ale administratiilor
de drumuri sunt conservarea patrimoniului
ce-l reprezintd infrastructura rutierd si asig-
urarea unui nivel de serviciu optim utiliza-
torilor de drumuri.

Reteaua nationald de drumuri se con-
fruntd cu cregterea numdrului de utiliza-
tori. Ca urmare, mentinerea retelei de dru-
muri existente la anumite standarde
tehnice a devenit o preocupare importantd
pentru administratia de drumuri.

Existenta unei planificdri corecte a
constructiei si intretinerii retelei de dru-
muri, este o preconditie a dezvoltdrii in-
dustriale, agricole si a unui standard ridicat
de viati. Conservarea si adaptarea con-
tinua la conditiile impuse de trafic este o
sarcind extrem de dificild pentru unitdtile
responsabile. Lucrdrile ce urmeazd a fi
executate, in special cele de fintretinere,
trebuie si fie stabilite in concordantd cu
starea reald a retelei de drumuri aflate n
administrare.

Fondurile insuficiente, pe care admi-
nistratia de drumuri le primeste pentru n-
tretinerea si reabilitarea sectoarelor de dru-
muri deteriorate, reprezintd o problema
majorid care trebuie sd fie solutionata.
Problema este mult mai complicatd deoa-
rece, desi drumurile pot fi in stare proastd
ele sunt inci utilizabile, ceea ce face ca
proiectele de reparatii sa fie amanate pana
cand conditiile devin inacceptabile. Lipsa
de fonduri suficiente limiteazd numdrul
lucrdrilor de reparatii si reabilitiri, astfel
incat degradirile se accentueaza, deci,
implicit, cresc foarte mult costurile nece-
sare reparatiilor.

Tn mod obisnuit, intretinerea curent
efectuatd sistematic, reprezintd cea mai
ieftind solutie. Totusi, cand fondurile sunt
limitate, sunt rezolvate mai intdi pro-
blemele cele mai grave si presante.

14,
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O solutie eficientd n Tncercarea
administratiei de drumuri de a rezolva cat
mai multe probleme in limita constrange-
rilor bugetare existente, o reprezintd utili-
zarea unui sistem de administrare opti-
mizatd a drumurilor: Pavement Manage-
ment System (PMS).

Prin utilizarea unui sistem de adminis-
trare optimizatd a drumurilor se urméareste
ca investitiile Tn reabilitarea drumurilor sa
fie facutd intr-un mod cat mai eficient,
tindnd seama atat de costurile administra-
torilor cét si de efectul pe care starea re-
telei de drumuri il are asupra costurilor uti-
lizatorilor rutieri.

in acelasi timp, un sistem PMS asiguri
coordonarea efectivd si eficientd a diver-
selor activitdti implicate in reabilitarea si
mentinerea drumurilor in conditii optime
desfasurdrii traficului rutier public, la cos-
turi cat mai mici.

Sistemul PMS utilizeaza diferite strate-
gii care pot fi folosite in stabilirea politicii
de reabilitare si intretinere a unui sector de
drum, a unui drum sau la nivelul intregii
retele de drumuri.

Sistemele PMS utilizate in intreaga
lume au un obiectiv comun: alocarea op-
tima a fondurilor disponibile pentru intre-
tinerea si reabilitarea drumurilor.

Tn marea majoritate a tarilor din
Europa, factorii de decizie au recunoscut
importanta implementarii sistemelor de
administrare a drumurilor.

Sistemul de administrare optimizatd a
drumurilor oferd posibilitatea administrato-
rilor de drumuri de a sti care este starea
tehnicd a retelei de drumuri, unde sunt
necesare interventii, cdnd este momentul
sd se intervind, care sunt lucrarile prioritare
si care este modul optim de alocare a re-
surselor bugetare existente.

Administratia Nationald a Drumurilor a
demarat, incepand cu anul 1993, un
proiect de adoptare si implementare a unui
sistem PMS. Acest lucru a fost facut cu aju-
torul expertilor de la BCEOM si SCETAU-
ROUTE, in cadrul a doud programe
PHARE. Trebuie mentionat faptul ca: atunci
cind se decide aplicarea unor sisteme de

administrare a drumurilor (PMS), autori-
tdtile rutiere trebuie s& sustind toate efor-
turile necesare pentru a ajunge la o func-
tionare optima: culegerea de date cu mij-
loace adecvate (metode, tehnici, aparaturi)
si actualizarea lor in mod regulat, cali-
brarea modelelor economice folosite etc.

Importante pentru aplicarea sistemului
PMS sunt:

1. constituirea bazei de date

2. stabilirea priorititilor de intretinere prin:
e analiza tehnica
e analizd economica

Pentru a avea o viziune cit mai reald
asupra starii tehnice a drumurilor este ne-
cesard crearea unei baze de date. Cu-
legerea de date necesitd un buget net infe-
rior economiilor realizate din bugetul de
lucrdri, dacd aceste lucrdri sunt cunoscute
si programate pe baza metodelor rationale
rezultate prin aplicarea sistemului PMS.

Culegerea de date implicd o campanie
de colectare a datelor privind caracteristi-
cile starii tehnice a drumurilor si este foarte
important ca baza de date si fie reactua-
lizatd periodic.

Baza de date trebuie sa fie structuratd
astfel Tncat sd poata fi exploatatd usor de
catre utilizator si totodatd si ofere toate
informatiile necesare, din punct de vedere
tehnic, pentru efectuarea analizelor eco-
nomice, care fac obiectul sistemului PMS.
Pentru ca sistemul de administrare opti-
mizatd si fie aplicat intr-un mod cat mai
eficient, este necesar ca baza de date (care
reprezintd suportul tehnic al sistemului) s3
reflecte situatia reald a retelei de drumuri.

Tntrucat fondurile alocate pentru intre-
tinerea drumurilor sunt insuficiente, este ne-
cesar ca repartizarea acestora sa fie cit mai
judicioasi. In acest scop, este necesari efec-
tuarea unei analize tehnice si economice.

Pe baza modelelor de evaluare a com-
portarii structurilor rutiere, din cadrul siste-
mului PMS, se estimeazi starea tehnici a
drumurilor pe parcursul intregii perioade
de analiza. Pe baza unor criterii tehnice si
economice (minimizarea costurilor admi-
nistratorului, maximizarea beneficiilor uti-
lizatorilor etc.) si respectind anumite



constrangeri bugetare, sunt analizate di-
ferite strategii de reabilitare, Tn functie de
starea tehnicd a drumurilor analizate. Re-
zultatele analizei sunt concretizate in pri-
oritizarea interventiilor si optimizarea
alocirii resurselor financiare.

Rezultatele furnizate de sistemul PMS
sunt:

- prognoze ale evolutiei starii tehnice pen-
tru Tntreaga retea de drumuri;

- programe de lucru pe toata perioada de
timp consideratd n analizd, cu pre-
cizarea anului interventiei si a masurilor
de reabilitare necesare;

- bugetele necesare pentru a mentine re-
teaua de drumuri analizat3 la standardele
dorite.

Tn concluzie, constrangerile bugetare si
eforturile financiare necesare intretinerii re-
telei de drumuri din tara noastrd sunt mo-
tivele pentru care utilizarea unui sistem PMS
performant este de o importantd cruciala.

Pe aceasta linie, Societatea Consilier
Construct a aplicat sistemul de adminis-
trare optimizat a drumurilor la nivelul re-
telei de drumuri judetene Constanta.

Aplicarea acestui sistem s-a realizat
prin utilizarea modelului economic HDM4
(Highway Development and Management
System), model dezvoltat de Banca Mon-
diald si acceptat de Comisia Europeana.

Analiza economici efectuatd cu mo-
delul economic HDM4 poate fi efectuatd
la nivel proiect, program sau strategie.

- Analiza economicd la nivel proiect,

1

fnseamnd o analizd pe sectiuni a op-
tiunilor de investitii (intretinerea si reabi-
litarea unui drum existent, imbunatitiri
ale geometriei drumului sau largirea plat-
formei acestuia, consolidarea structurii
rutiere existente).

Analiza economicd la nivel proiect, pre-
supune compararea mai multor lucriri de
ntretinere cu o lucrare de bazi, pentru
fiecare sectiune de drum prestabilitd si
estimarea viabilitdtii tehnice si econo-
mice a acestuia.

Analiza economici la nivel program, pre-
supune selectarea unor lucriri de intre-
tinere pentru reteaua de drumuri in con-
ditiile unei constringeri bugetare. Re-
teaua de drumuri este analizat3 sectiune
cu sectiune si sunt facute estimiri ale
lucrérilor de drumuri si ale cheltuielilor
impuse pentru fiecare sectiune si an al
perioadei bugetare. Analiza la nivel pro-
gram se poate face prin maximizarea ra-
portului beneficiu/cost sau maximizarea
imbunitatirii conditiilor de stare prin redu-
cerea valorii indicelui de planeitate (IRI).
Analiza la nivel strategie, constd in plan-
ificarea pe termen lung a necesitatilor fi-
nanciare pentru dezvoltarea si conser-
varea retelei de drumuri, in cadrul dife-
ritelor scenarii bugetare. Aceastd analizd
se face pe sectiuni omogene in care sunt
incluse sectoare de drum care sunt carac-
terizate de aceeasi parametrii, cum ar fi:
clasa drumului, tipul stratului de supra-
fata, conditiile de stare si traficul.

Parametrii | Evolutia parametrilor
de analizi r’ de stare
Impactul asupra
Stare tehnica MODEL HDM4 utilizatorilor de drumuri
adrumurilor 7T
= proiect | Trafic
Contigurare conditii programe
in Romania strategii i |
mpactul asupra
E mediului
Caracteristicile
vehiculelor .
—> Costuri
Lucrari de mt_regmere._ Analize de programe
(alternative) |,

si strategii

Fig. 1. Arhitectura modelului HDM
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Arhitectura modelului HDM este

prezentatd in fig. 1.

Modelul HDM4 include 4 submodele:

- Road Deterioration (RD) predictie a evo-
lutiei in timp a conditiilor de stare in
functie de lucrarea de intretinere (deter-
mind costurile lucririlor);

- Road User Effects (RUE) efectele asupra
utilizatorilor (determini costurile de ex-
ploatare a vehiculelor, ale accidentelor si
ai timpilor de lucru);

- Social and Enviromental Effects (SEE)
efectele sociale si asupra mediului (deter-
mina efectele emisiilor de noxe, predictia
numdrului de accidente);

- Works Effects (WE) stabilirea programelor
de lucrdri (determind costurile lucrrilor).

Analiza economici cu modelul HDM4
permite elaborarea unor rapoarte, cum ar fi:

- raportul beneficiu-cost;

- costurile pentru alternativele de analizi
pentru fiecare an al perioadei de executie
a lucrérilor, pentru fiecare sectiune de
drum, fard aplicarea ratei de actualizare;

- compararea costurilor curente raportate
la alternativa de bazi, pe total proiect,
pentru fiecare an si evaluarea beneficiilor
nete;

- costurile anuale ale agentiei si utilizato-
rilor in conditiile aplicirii ratei de actua-
lizare, beneficiile nete anuale in con-
ditiile aplicarii ratei de actualizare com-
parativ cu alternativa de bazi;

- evolutia parametrilor de stare tehnici
pentru fiecare an al perioadei de analiz3,
pentru fiecare sectiune, pentru alterna-
tivele de analiza.

in partea a ll-a a lucrarii va fi exempli-
ficat modul n care a fost aplicat sistemul
de administrarea optimizatd a drumurilor

(PMS) la nivelul retelei de drumuri ju-

detene Constanta.

(continuare In numdrul viitor)

Ing. Mariana NICULESCU
- 8.C. Consilier Construct S.R.L. -
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Alcatuirea suprastructurilor de poduri de
sosea din beton armat se executd in
Romania de la inceputul secolului al XX-lea.
Pana la cel de-al doilea rizboi mondial,
acestea s-au executat monolit, ca bolti,
arce, dale sau grinzi in solutii tehnice si
scheme statice foarte diversificate.

Tncepand cu deceniul al saselea, sti-
mulatd si de necesitatea refacerilor, n solutie
definitiva, a distrugerilor de razboi, supra-
structurile din beton armat au cunoscut o
amploare deosebitd, introducdndu-se, in
plus, ca tehnologie, prefabricarea si, mai
apoi, precomprimarea.

Datoritd acestei evolutii, astdzi cons-
tatdm cd, din totalul podurilor existente pe
reteaua de drumuri publice din Romania,
circa 81% sunt din beton armat si beton
precomprimat, din care, dale si grinzi
drepte, peste 90%.

Starea tehnica

a podurilor

Pentru a evalua starea tehnicd a po-
durilor cu calea pe structurd din beton armat
si precomprimat, s-a analizat un esantion de
1000 buc. cu diverse vechimi si conditii de
intretinere, constatindu-se urmétoarele:

- la 85%, rosturile nu functioneaza sau nu
sunt etanse;

- la 80%, se constati infiltratii, in special la
consolele trotuarelor si in zona gurilor de
scurgere i a rosturilor. Aici trebuie amin-
tite defectiunile specifice produse la su-
prastructurile podurilor realizate din
grinzi prefabricate cu goluri (fasii cu go-
luri), unde Tmbinirile longitudinale au
devenit adevirate rosturi prin care apa
pitrunde cvasinestingheritd, pana la par-
tea inferioara a suprastructurii;

- 40%, prezinta simptomele procesului de
coroziune a betonului si armaturii, exis-
tand zone cu suprafatd de 1-2 m* cu be-
ton friabil si/sau armaturi corodate de re-
gul3 Tnsotit si de exfolieri;

- la circa 75% din numarul total de poduri,
imbricdmintea ciii realizatd din mixturi

3
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asfaltice prezintd degradari de tipul: fi-
suri, crdpaturi, valuriri, suprafad poroasd
si denivelatd care combinate si cu pante
de scurgere mici sau inexistente, favori-
zeaza mentinerea apei pe partea caro-
sabild o perioadd indelungatd;
degradari importante la suprastructuri, au
aparut datoritd modului defectuos de func-
tionare a dispozitivelor de acoperire a
rosturilor si a hidroizolatiei;
alte aspecte, tot atat de importante, s-au
constatat la parapetele de siguranta reali-
zate din borduri speciale Thalte care pre-
zintd coroziuni deosebit de avansate. De
asemenea, se constatd degraddri la tro-
tuare datoritd golurilor l3sate pentru po-
zarea diverselor retele tehnico-edilitare.
in continuare, voi prezenta citeva de-
fectiuni produse la cale, inclusiv la struc-
tura de rezistentd, Tnsofite de fotografii si
comentarii.

Infiltratii la rosturi datoritd neetangei-
tdtii dispozitivelor de acoperire a acestora.
Aici trebuie sa remarcam solutia de proiec-
tare cu rigld , L” cu cate 2 rosturi pe pild
cu potential mare de degradare, inclusiv a
banchetelor si a aparatelor de reazem (foto
1). Se ajunge la blocarea aparatelor de
reazem si aceste rosturi netratate duc la

prelingerea apei pe suprastructurd degra-
dand, in special, consolele trotuarelor.

Infiltratii prin cale, mai intens la tro-
tuare si in zona gurilor de scurgere (foto 2).
Aici o remarcad speciali trebuie ficutd la
suprastructurile alcatuite din fasii cu goluri,
unde Tmbindrile longitudinale au devenit
adevirate rosturi fird dispozitive de aco-
perire. Apar tururi de gheatd si stalactite.

Coroziuni la betonul, inclusiv al armi-
turilor, din structura care sustine calea. Aici
trebuie remarcata ca si cauzd compactarea
necorespunzatoare a betonului si grosimea
insuficientd a stratului de acoperire.

Degraddri la imbracdmintea cdii dato-
ritd dificultatilor la scurgerea apelor de pe
partea carosabild, in special cauzati de
proiectarea si realizarea acesteia in palier.
La aceste poduri, scurgerea spre recipientii
de colectare se asigura doar cu pante mi-
nime prin modificarea naltimii bordurii
trotuarelor, respectiv a grosimii straturilor
din cale, ceea ce este greu de realizat.

Degradari datorate golurilor lasate in
trotuare pentru pozarea diverselor conducte
si retele edilitare.

Alte aspecte demne de mentionat sunt
parapetele, in special cele de siguranti pla-
sate intre partea carosabild si trotuare.

Pentru podurile mici amplasate pe sec-
toare de drum Tn afara localitdtilor, unde
circulatia pietonilor este nesemnificativa,
solutia cu parapete combinate o consider

Foto 1. Infiltratii la rosturi



excelentd, platforma drumului fiind conti-

nuatd si peste obstacol cu aceleasi ele-

mente geometrice.

Tn aceasti situatie, atat circulatia (vehi-
cule si pietoni), cét si lucrdrile de ntretinere
se desfasoard in aceleasi conditii, podul, prin
parapetul siu, oferind doar o sigurantd in
plus in zona obstacolului traversat. Este evi-
dent ci parapetul poate si trebuie continuat
si pe rampe, dacd conditiile locale o impun.

O solutie contraindicatd este ,excesul”
de trotuare la podurile mici care, pe langa
faptul ca se incadreazd greu in peisaj si nu
ajutd cu nimic circulatia, constituie si o im-
portantd sursd de degradare a cdii podului.

Parapetele din elemente prefabricate
din beton ,L”, mult utilizate in ultima
vreme, avand avantajul unei tehnologii de
montaj usoard, protejeaza in conditii foarte
bune pietonii, inclusiv de stropirea cu apd
si noroi de pe carosabil, iar prin profilul lor
indepirteaza roata de trotuar. Dupa unii
autori sunt si mai estetice. Ele prezintd si
incontestabile dezavantaje:

- sunt foarte expuse actiunii de coroziune
datoritd sdrii care se foloseste la desza-
peziri si combaterea poleiului;

- ingreuneazi scurgerea apelor de pe tro-
tuare care trebuie concentrate la fante am-
plasate Tn zona gurilor de scurgere, care in
lipsa unei intretineri corespunzdtoare se
colmateaza cu praf si noroi, apa ramanand
pe trotuare Tngreunand circulatia pietonilor,
iarna creandu-se adevirate patinoare;

- ingreuneazi actiunea de deszapezire; Tn
fata lor creAndu-se adevirate depozite de
zapada si gheatd.

Parapetele (glisierele) metalice, utilizate
si ele pe scard largd, au mai putine de-
zavantaje doar cd protejeazd mai putin
pietonii (in cazul lipsei unei bare suplimen-
tare spre trotuar putind genera chiar acci-
dente celor care circuld neatent). De aseme-
nea, ocupa un spatiu mai mare din trotuar.

Propuneri privind

wee

alcatuirea cai

Analizdnd aspectele privind compor-
tarea Tn timp a structurilor din beton armat
si beton precomprimat descrise mai sus,
precum si normativul PD 165 - 2000, cunos-
cand ca atit eficienta economicd, cét si

2004
NR. 8 (77)

APDP.
ASOCIATIA

7 | PROFESIONALA
/ DE DRUMURI
/ 51 PODURI
& N o ROMANIA

buna comportare n timp a oricdrei cons-
tructii se obtine, in primul rand, prin solutii
optime de proiectare, supun atentiei
urmatoarele propuneri:

e S& nu se mai proiecteze poduri in
palier ci s& se asigure o pantd la nivelul
cdii de minimum 0,5% (exceptional 0,3%),
fie prin plasarea lor pe o declivitate con-
tinug, fie, Tn special la podurile mari, pe o
racordare convexa, caz in care apele se
scurg spre ambele capete.

Solutia nu influenteazd calculul struc-
turii dar elimind stationarea apelor pe
cale si reduce numdrul gurilor de scur-
gere; toate cu un mare potential de de-
gradari.

e 53 se reducd la minim numadrul ros-
turilor. Sistemul cu rezemare directa (fara
aparate de reazem si rost) sa se extinda, in
cazul unei singure deschideri, pani la 16 -
18 (20) m functie de ndltimea culeelor si
natura terenului de fundatie. Pentru lun-
gimile mai mari de 12 m s3 se verifice,
asigure si armeze rostul fundatie-elevatie,
eventual, si elevatia culeei. Chiar dacd cu-
leele necesitd a fi armate, pe total, infras-
tructura nu poate fi mai scumpd, deoarece
se obtin avantaje la stabilitatea la lunecare
si rdsturnare, nemaivorbind de avantajele
eliminarii rosturilor si a dispozitivelor de
acoperire a acestora.

Foto 3. Degradari la imbrdcamintea cdii
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e 53 se elimine rosturile de pe pile prin
continuizarea plicii de suprabetonare
inclusiv la riglele , 1 ”.

in acest caz, se pot realiza structuri
curente pand la 200 m cu rosturi de dila-
tare numai la culee si pand la 100 m cu o
culee reazem fix (eventual rezemare di-
rectd) si cealaltd culee, si pilele reazeme
mobile. Bineinteles trebuie ca aparatele de
reazem sd fie corespunzitor alese si verifi-
cate eforturile din infrastructuri date din
franare si frecarea aparatelor de reazem.

O astfel de solutie s-a aplicat la nodul
de circulatie cu pasaj denivelat la inter-
sectia strazilor A. Vlaicu - T. Mihali - lalo-
mitei Cluj-Napoca (foto 4).

e 54 se interzicd proiectarea si realiza-
rea podurilor definitive din elemente pre-
fabricate (fasii cu goluri si altele) fard placa
de suprabetonare armati de minimum 10
cm grosime.

Prin aceastd masurd, pe langa faptul ci
se imbundtidteste repartitia transversala si
implicit capacitatea portantd a podului, se
elimind si posibilitatea crearii de rosturi
longitudinale foarte nocive structurii. Pentru
conlucrarea plicii de suprabetonare cu
elementele prefabricate, vezi articolul
L~Conlucrarea placilor de suprabetonare la

= e ) !)vg s}u"v:
B i
itf ;

iR Bt

Foto 5. Asigurarea scurgerii transversale a apelor
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Foto 4. intersectia strazilor A. Viaicu - T. Mihali - lalomitei, Cluj-Napoca

reparatiile si consoliddrile podurilor din
beton armat si/sau beton precomprimat”
publicat in Revista ,DRUMURI PODURI“
nr. 59. (martie/aprilie 2001).

e Alcatuirea trotuarelor.

Avand in vedere cid cele mai multe
degradari la calea podurilor cu suprastruc-
turi din beton armat si beton precomprimat
s-au produs Tn zona trotuarelor; aceasta si
datoritd faptului cd, dacd de calea (imbra-
cdmintea) de pe carosabil se mai preocupi
organele de intretinere, de trotuare nu se
ocupd nimeni pentru cd, in afara locali-
tatilor acestea nici nu prea sunt folosite.

Tn acest context fac urmitoarele obser-
vatii si propuneri:

Pentru podurile mici si mijlocii ampla-
sate in afara localititilor, s3 se adopte nu-
mai solutia cu calea egali cu platforma dru-
mului, fard trotuare, si cu parapet combi-
nat, respectiv sd se mentina profilul curent
al drumului si peste obstacol. Datoriti aces-
tui fapt, normativul PD 165 - 2000 trebuie
revizuit si corelat cu toate standardele si
normativele privind proiectarea si executia
podurilor (gabarite pentru carosabil si tro-
tuare, parapete pentru pietoni si de sigu-
rantd, racordarea cu terasamentele cu plici
de racordare etc.)

Pentru podurile mari amplasate dease-
menea Tn afara localitatilor, separarea cir-
culatiei pietonale de cea a vehiculelor si
respectiv de protejare a pietonilor, si se
facd numai cu asigurarea corespunzitoare
a scurgerii apelor prin recipienti si decli-
vitdti suficiente. O solutie foarte eficients,
din punct de vedere a protectiei structurii si
chiar a circulatiei (pietoni si vehicule) este
asigurarea scurgerii transversale libere a
apelor (foto 5). Solutia elimind necesitatea
gurilor de scurgere si a pantelor minime
longitudinale.

Dacd anticipdm c3 si noi va trebui s3
colectdm apele murdare de pe calea podului,
s le epurdm si abia apoi sa le deversdam n
cursul de apd traversat, solutia trebuie
completatd cu un jgheab pentru care tre-
buie gindit un detaliu corespunzitor.



La parapetul de siguranta trebuie remar-
catd lipsa barei de protectie a pietonilor.

Pentru podurile amplasate in localitdti
rurale unde strada deservitd are profil ,de
drum”, fard trotuare denivelate, solutia pe
care o consider oportund este tot cu tro-
tuare la acelasi nivel si scurgere transver-
sald liberd. Si aici lipseste elementul de
protectie de pe parapetul directional.

Pentru podurile mici amplasate n
orage pe strdzi bine conturate, cu trotuare
generoase, consider cd nici supraldrgirea
caii datoritd efectului de bordurd si nici
plasarea parapetelor de sigurantd nu sunt
necesare ntrucdt siguranta circulatiei (ve-
hicule si pietoni), nu este diferitd pe pod
fatd de sectoarele din vecinatatea lui.

Pentru podurile si pasajele mijlocii si
mari amplasate in localitdti urbane, solutia
adoptatd trebuie analizatd individual, de la
caz la caz. Oricum, asigurarea scurgerii
apelor trebuie s3 fie preocuparea de bazé a
proiectantului. Personal consider cé trotua-
rele denivelate sunt obligatorii iar prote-
jarea pietonilor cu bordurd prefabricata
.L”, din beton armat, daca se executd ingrijit
si se asigurd protectia anticoroziva cores-
punzitoare, este de preferat.

e Alcituirea parapetelor

La parapetele pentru pietoni, in afard
de recomandarea ca la podurile si pasajele
importante amplasate Tn orase sa se con-
sulte un arhitect pentru ca, eventual, s le
coreleze cu ansamblul urbanistic, nu avem
ce comenta.

Parapete de sigurantd a circulatiei vehi-
culelor. Parapete rigide ,L” din beton ar-
mat sd se utilizeze numai unde este asigu-
ratd scurgerea apelor de pe trotuare printr-
o panti longitudinald de minimum 0,5% si
transversald, spre carosabil de 2,5 - 3,0%.
De asemenea, sa se prevada fante de scur-
gere, spre carosabil, la cel mult 25 - 30 m.

Tn ceea ce priveste calitatea betonului
din aceste prefabricate, el trebuie sa
indeplineasca pe langa clasa C32/40 si ur-
matoarele cerinte:

- grad de agresivitate: mediu umed cu n-
ghet si agenti de dezghetare (sare);

- clasa de expunere 3;

- grad de impermeabilitate P12;

- grad de gelivitate G150.

Mai mult, intrucét, personal nu am vi-
zut un pod mai vechi de cinci ani cu bor-
durile inalte necorodate, consider ca aces-
te prefabricate trebuie tratate, inci Tn atel-
ier, cu rdsini anticorozive.

Parapete metalice deformabile se exe-
cutd in conformitate cu prevederile stan-
dardului SR 1948-2195. Ca observatie la
prevederile acestuia, este necesitatea
completdrii cu bare de protectie a
pietonilor, Tnspre trotuar, la toate tipurile
si pe toatd lungimea, (inclusiv pe rampe),
altfel putindu-se produce accidente ne-
dorite, in special la copiii si batranii nea-
tenti. Masura o consider absolut obligato-
rie in localitdti si Tntotdeauna céand trotua-
rul este la nivelul planului de incastrare a
stalpilor. Tn acest sens trebuie completate

Foto 6. Utilizarea profilului laminat ,L
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si fig. 8.3 si 8.6 din normativul PD 165 -

2000.

Ca bard de protectie, pentru tipurile
semigreu si greu poate fi utilizat profilul
laminat ,L”, care pe langd protectie asi-
gurd si rigiditatea necesard, atit pe verti-
cald cét si pe orizontala (foto 6).

in ceea ce priveste calea propriu-zis3
(hidroizolatia si Tmbracdmintea), ca si fie
competitiva, ea trebuie si satisfacd, cumu-
lat, urmatoarele cerinte:

- apdrarea structurii de rezistentd Tmpotri-
va actiunii apelor de suprafatd si a
diversilor agenti agresivi;

- protejarea hidroizolatiei;

- permiterea unei eventuale alunecari intre
imbracaminte si dala platelajului, in cazul
fmbracamintilor din beton armat continue;

- transmiterea Tncarcdrilor de la vehicul la
structura de rezistenti;

- caracteristici de suprafatd satisficitoare
compatibile cu confortul si securitatea
circulatiei, securitatea lucrdrii si durata fn
timp a Tmbrdcamintii.

Majoritatea cdilor se compun din 3
parti cu roluri distincte:

- sapa de hidroizolatie pusa pe o suprafatd
pregdtitd, de reguld, pe o sapd de ega-
lizare;

- sapa de protectie (contrasapa);

- straturile de uzur3.

Pentru o cale corespunzitoare, straturile
trebuie sa fie compatibile si sd aiba o grosime
optimd. Mentionez cd o grosime mare creste
valoarea fincdrcirilor permanente, dar
favorizeaza transmiterea incarcdrilor la struc-
turd, diminueazi solicitirile termice la stra-
turile inferioare si mdreste riscurile defor-
matiilor permanente (fagage) si alunecari.

O lucrare demna de mentionat privind
aceastd componentd a podurilor (calea
propriu-zisd) este si teza de doctorat
~Contributii privind alcituirea si calculul
cdii pe poduri rutiere” sustinutd de ing.
Traian ORGHIDAN sub coordonarea prof.
Octavian BOTA de la Universitatea
Tehnici Cluj-Napoca.

Ing. Emil POPA
- Proiectant principal gr. I, Cluj-Napoca -

19



2004
NR. 8 (77)

APDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA el
DE DRUMURI / |
s1 PODURI /
DPIN ROMANIA

Vara anului 2003 a oferit ocazia de a
discuta in mod simultan despre doui
proiecte experimentale pentru imbracaminti
de beton, fiecare corespunzand unor logici
diferite. Primul constd in realizarea unui
sector experimental de beton din materiale
bituminoase frezate pe o arie de stationare
pe autostrada francezd A6. Aceasta este cea
de-a treia temd de studiu care reuneste im-
preund n cadrul grupului condus de
Specbea (asociatie francezd de Tmbracaminti
de beton si antreprenori de echipamente
specifice), Cimbeton (centru de informatii
francez de beton de ciment) si industria
franceza de ciment. Al doilea proiect se
referd la covorul de beton de Tnaltd perfor-
mantd, un concept inovativ dezvoltat de
Francois de Larrard (LCPC Nantes - Labo-
ratorul central de drumuri si poduri), pus
in operd ,in situ” pentru prima dati.

Dupd ce s-a studiat uniunea dintre
beton si asfaltul tratat cu materiale de baz3,
si asfaltul foarte subtire peste beton de o
varsta tdnard, grupul de proiectare s-a intors
la reciclarea betonului din materiale bitu-
minoase frezate. Aceastd alegere este Tn
corespondenta directd cu atentia crescanda
acordatd dezvoltdrii durabile si protectiei
mediului. Dupd un timp indelungat, aceste
probleme au condus industria rutierd de a
realiza lucrul R&D n acest domeniu.

Daci intuitia firmei Specbea in materie
de calitate a materialului utilizat si Tncer-
cirile conduse de LROP (laboratorul re-
gional de vest din Paris) se confirma pe
teren, va fi posibil ca Tn viitor s se faci
propuneri de variante alternative la beton
pentru imbricaminti sau acostamente reali-
zate cu materiale bituminoase frezate.

Mizele tehnice sunt combinate cu
mizele economice. Scopul este de a deter-
mina efectul introducerii materialelor bitu-
minoase frezate Tn proprietdtile mecanice
ale unui astfel de beton. Acest lucru se

20

fnscrie in mod direct intr-o problema
dual3, pe de-o parte, a folosirii in exces a
stocurilor de materiale bituminoase frezate
pentru a face parte din agregat in betonul
rutier si, pe de altd parte, reciclarea ,in
situ” a materialelor bituminoase frezate
dintr-un sector de drum Tn Tmbricimintea
de beton destinata intretinerii sale.

Pentru aceasta, studiul este Tmpdrtit Tn
doud faze distincte: prima fazi cauti sa
evalueze efectele variabilititii originilor
si granulometria agregatelor frezate
asupra caracteristicilor betonului. Acest
studiu, care este condus pe o formuli de
beton rutier de tipul 0/14 cu un numéir
limitat de Tncercdri a permis selectarea
unei singure surse de materiale bitumi-
noase frezate pentru restul studiului.

Cea de-a doua fazi, realizati pe mate-
riale bituminoase frezate selectate, acopera
doua tipuri de beton: betonul 0/14 men-
tionat mai sus si un beton de tipul B16 0/20
pentru borduri. Scopul acestei faze este de
a caracteriza in mod complet aceste doud
tipuri de beton in functie de doi parametri
- proportia de materiale bituminoase
frezate si temperatura - pentru a evalua
efectul prezentei bitumului.

Trebuie subliniat cd grupul de proiec-
tare a decis introducerea materialelor bitu-
minoase frezate Tn beton, astfel Tncat curba
granulometricd rezultantd a amestecului
bituminos s3 fie cit mai aproape posibil de

?t.‘s‘f v 144 . ._"
1 t‘,} sh_ > 7 7% .
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Asternerea betonulu: din materiale bltumlnoase frezate pe o secpune de test

M

cea a betonului de referintd, si aceasta cu
cele doud tipuri de beton (0/14 si B16).

Punerea in operd a betonului din mate-
riale bituminoase frezate a fost realizati fari
probleme majore in ciuda conditiilor meteo-
rologice in mod special severe, temperatura
mediului apropiindu-se de 40°C. Formula de
proiectare a amestecului pentru zona de
stationare Chataigniers este urmatoarea:

e Ciment CEM 1I+B 32,5 R CPI: 370 kg/m’

* Nisip 0/T Bourron: 60 kg/m*

* Nisip 0/4 Gurgy: 415 kg/m’

o Criblurd 4/10: 135 kg/m’

e Criblurd 8/20 Gurgy: 395 kg/m’

* Materiale frezate: 375 kg/m’

o Apd:225 /m’

e Plastifiant reductor de apd Cimplast 302
Axim: 0,3%

* Aditiv pentru antrenarea aerului Cimpore
AE 21 Axim: 0,2%

Dupa frezarea stratului de uzuri exis-
tent din beton bituminos, s-a aplicat un
strat de 7-8 cm grosime bazat pe formula
betonului din materiale bituminoase
frezate peste stratul de bazd asfaltic.
Proportia de materiale bituminoase frezate
este fixatd la 40%. Una din particularititile
proiectului este absenta tdieturilor, mate-
rialul fiind ,legat” la bazi.

Existd planuri de a monitoriza santierul
in timp pentru a determina comportamen-
tul sdu si orice modificiri in dezvoltarea
crdpaturilor.
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Absenta fierastrierii este una din particularititile acestei sectiuni

Imbraciaminte atipic3, covorul de beton
de Tnaltd performantd prefigureaza un ma-
terial foarte sofisticat, ce a rezultat din
munca R&D asupra produsului de beton
tnsugi. De fapt, tn ultimii 20 de ani cea mai
mare parte a progreselor si inovatiilor a avut
mai mult de a face cu mijloacele de punere
in operd, rezolvind probleme ca etan-
seitatea, drenarea apei sau caracteristici de
suprafatd. Aceastd intoarcere la produs este
de o importantd capitald si ar putea face
posibild introducerea in Tmbracdmintea de
beton a experientei dezvoltate in domeniul
constructiilor civile. Tncercirile pe teren
constituie o fazd importantd datoritd origi-
nalitdtii produsului pentru industria rutierd.
Principiul covorului de beton de inalta per-
formantd se bazeazd pe separarea func-
tiilor. Schematic, scopul este de a deplasa
cimentul pe drum, de ex. de a fi concentrat
acolo unde este cel mai folositor - de fapt,
unde materialul este supus cel mai mult in-
circdrii, ¢i prin contrast, de a avea o struc-
turd de Tmbriciminte cu material mai putin
nobil dar mai putin costisitor.

Inovatia acestei structuri de Tmbraca-
minte constd in interfata sa ,lunecoasd”
pentru evitarea revenirii crapdturilor in
stratul de rulare. Un asemenea fenomen ar
obliga introducerea unei cantititi mari de
otel in structura Tmbracadmintei. Hibridul
asemdndtor al principiului acestui covor
permite fisurarea ca in betonul armat, con-
siderand cd fundatia va limita orice defle-
xiune. Lucrdrile sunt realizate la santierul
industrial a statiei de mixturi Vicat. Struc-
tura imbracdmintei este facuta din 6 cm de
beton de ciment armat cu o plasd (50 mm
smoald) si cu un beton de ciment de naltd
performantd contindnd 500 kg/m’ de

) g
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ciment obisnuit Portland cu o rezistentd la
compresiune de 800 bari in 28 de zile.
Printre avantajele asteptate de la acest strat
hiper-rigid se afld performanta sa econo-
mici fatd de durabilitatea sa. in compa-
ratie cu o Tmbracdminte conventionald de
beton, grosimea agregatelor nobile scade
de la 15-20 cm la numai 6 cm cu o micd
tdieturd granulometrica.

in afara fezabilititii confirmate pe te-
ren, aceastd premierd a permis demons-
trarea ca materialul poate fi extrudat in
bune conditiuni.

Traducere din Revista
4,ROUTE - ACTUALITE”, iul./aug. 2003

3
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Covorul de beton de inalta performantd se caracterizeaza prin armatura sa foarte puternici
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Milioane de tone de agregate naturale,
constand in piatrd spartd sau nisip si pietris
sunt produse in fiecare an. Ele sunt printre
cele mai bogate resurse naturale in multe
tiri, si oferd un material brut de bazi in
constructie, fiind folosit la drumuri, poduri
si beton, pentru a numi doar céteva.

S-a estimat ca Tn SUA peste 90% din
imbrdcamintile asfaltice si cca 80% din
beton sunt agregate. Agregatele din piatrd
durd sunt produse din pietre rezultate prin
fmpuscare in carierd, care apoi sunt duse
la o statie de concasare unde sunt zdrobite
si fardmitate in bucadti mici cu ajutorul
concasoarelor, care in majoritatea lor sunt
acum automatizate si operate de un con-
trolor ce utilizeazd computere sofisticate.
Apoi sunt sortate in dimensiunile cerute,
dupi ce trec prin site speciale sau ciururi.

Carierele ocupate produc adesea peste 1
milion tone de piatréd in fiecare an si peste 20
de tipuri diferite de agregate concasate.

Nisipul si pietrisul reprezintd o altd
sursd importantd de agregate naturale si, de
obicei, se gdsesc mai aproape de suprafatd
ca piatra durd. Ele sunt dezgropate si expe-
diate la o statie de procesare.

O sursa Tn crestere de agregate provine
din reciclare, unde deseurile materiale de
pe santierele de constructie si demolare
(incluzdnd drumurile de asfalt sau beton)
sunt de asemenea refolosite. De exemplu
Anglia, care are o productie de agregate pri-
mare (estimat 214 milioane tone de agre-
gate se utilizeaza in constructie fiecare an),
se afld in primele locuri in Europa pentru
folosirea agregatelor secundare si reciclate.

Intr-adevir, conform AggRegain (servi-
ciul de informatii privind agregatele din ca-
drul Programului de actiune pentru resurse §i
deseuri - WRAP), tunelul de legéturd dintre
Londra citre Folkestone si terminalul cinci
al aeroportului Heathrow, Londra repre-
zintd exemple importante unde agregatele
secundare si reciclate au fost utilizate.

n orice caz, piata soliciti un produs
mai curat i productia crescandd a oferit
un stimulent producitorilor de a realiza
utilaje capabile sd satisfacd cererile
clientilor.
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Costurile de capital pentru echipa-
mente si infrastructurd cerute pentru
deschiderea unei cariere de piatrd sau de
pietrig, Tn prezent sunt suficient de ridicate,
astfel incat operatiunile ce produc mai
putin de 500.000-600.000 t/an sd nu fie
fezabile din punct de vedere economic. Pe
pietele unde sunt cerute doar 200.000-
300.000 t/an, in general agregatul trebuie
sa fie adus pe aceste piete din statiile cu
productie mai mare, rezultind astfel cos-
turi ridicate pentru producerea agregatelor.
Acolo unde se opereazi cu un volum mic
n cariere, n general se utilizeazi echipa-
ment vechi de méana a doua, avind ca
rezultat costuri ridicate de intretinere si o
sigurantd indoielnica.

.Cu costurile de capital pentru echipa-
ment in ziua de azi, este evident ca cele
mai multe statii de concasare trebuie s
produca intre 750.000 si 1,25 milioane
t/an ca sd fie fezabile economic. Cind
piata nu va sprijini acest volum de afaceri
mentionat, Tnseamnd cd existd operatiuni
ineficiente sau agregatele nu sunt disponi-
bile”, adaugd Brock.

Jin decursul timpului, producstorii au
dezvoltat statii mobile de concasare, care
se pot deplasa dintr-o locatie in alta, dar in
mod obisnuit aceste stafii au nevoie de o
sdptimdna-doud pentru deplasare si aceas-
ta se face cu multd munca si multi bani.”

Recent, companiile Astec: Kolberg-
Pioneer si companiile surori JCI, Superior
Industries si PEP s-au unit pentru a dezvolta
un nou concept pentru o mai mare mobili-
tate a statiilor de concasare. Avand in
vedere multe dintre conceptele dezvoltate
de alte companii similare (Astec si Roadtec
- pentru o mare mobilitate, statie de asfalt
portabild Astec Sixpack si masina de frezat
Roadtec) Kolberg si JCl, in colaborare cu
producatori de marci pentru agregate, au
dezvoltat o statie mobild de concasare -
FastPack - care are putere proprie, fundatii
placate, bandd transportoare automatd si
alte concepte ce permit instalarea com-
pletd a unei statii de concasare cu 500
t/ord, capabild si produci sapte produse
diferite, dar poate fi ridicatd in trei ore. O

statie FastPack constd intr-o unitate mala-
xoare tip Pioneer Vanguard pentru o sfi-
ramare primard, doud unitati JCI cu trei axe
pentru ciururi orizontale, doud unititi JCI
Kodiak 400 HP compactoare cu reazem pe
con (unul ca secundar si celdlalt ca tertiar)
si numeroase benzi transportoare Kolberg,
dupd cum se cere.

O optiune aditionald poate include de
asemenea un ciur de Tnaltd frecventi (fa-
bricat de PEP) pentru o cernere eficientd
uscatd a particulelor fine, in timp ce altd
optiune este un spdrgétor hidraulic BTl (o
companie Astec) pentru a face fatd unei ali-
mentdri agregatelor supradimensionate.

~Acest concept unic permite unui con-
tractor sd reducd volumul de munca cerut
in trei cariere de exploatare, de la 30 de
oameni la 11 oameni, acoperind astfel
cinci cariere si crescandu-si productia cu
peste 300.000 t/an. Producatorii au demons-
trat cd pot deplasa aceastd statie pdnd la
240 km depdrtare si s vind repede inapoi
intr-un interval de 23 ore. Aceasta ii per-
mite producdtorului sd ia o statie de con-
casare §i sd acopere 5-6 locatii diferite intr-
un singur sistem. Un producdtor deplasea-
zd statia de peste 12 ori pe an. Aceasta im-
plicad costuri reduse si atunci cénd peste un
milion t/an pot trece prin statie, costurile
totale de concasare incluzédnd deprecierea,
intretinerea, munca etc. pot fi reduse cu 1
- 1,50 USD/ t depinzdnd de materialul care
este procesat.”

Alimentarea proprie cu motoare diesel
Tier 2 permite o reducere a costurilor ener-
getice si elimind in totalitate necesitatea
unui centru de control a motorului, multe
cabluri si motoare electrice care s& pund Tn
functiune fiecare concasor. Motoarele diesel
conduc direct fiecare concasor si banda
transportoare, si ciururile au fie putere hi-
draulica sau electricd, depinzand de loca-
tia de pe statie.

Conceptul FastPack, proiectat atat pen-
tru producdtorii portabili cat si stationari,
se spune cd s-ar potrivi ideal pentru multi
dintre producidtorii de asfalt, care in
prezent isi cumpara agregatele.

Din revista , World Highways*, 2003



2004
NR. 8 (77)

In memoriam

Ne-a pardsit un profesor respectat, o personali-
tate recunoscutd in comunitatea specialistilor din do-
meniul constructiilor de poduri, un coleg deosebit,
Domnul prof. univ. dr. ing. Petre lonel RADU.

S-a ndscut la data de 1 iulie 1935, in comuna
Terchesti, judetul Vrancea, intr-o familie de
invatatori. Dupd terminarea liceului din Ramnicu
S&rat, a urmat cursurile Facultdtii de Drumuri si
Poduri, din cadrul Institutului de Constructii
Bucuresti, pe care a absolvit-o cu Diploma de Merit,
n anul 1958.

Imediat dupi absolvirea facultatii a optat pentru
I cariera universitard fiind titularizat ca asistent la

Catedra de Poduri si, in paralel, a lucrat cu jumitate
| denorma ca inginer proiectant la IPTANA Bucuresti.

n anul 1976 a sustinut teza de doctorat si in anul
1981 a devenit profesor universitar. Membru marcant al corpului profesoral, a fost Decanul
Facultitii de Cai Ferate, Drumuri si Poduri, Prorector al Institutului de Constructii Bucuresgti
si apoi, timp de 10 ani, seful Catedrei de Poduri.

In asemenea momente sunt evidentiate realiziri de o viati. Dar ce putem si adaugim
noi pentru a sintetiza in céteva cuvinte o remarcabild carierd universitara si inginereasca
de peste 45 de ani:

- publicarea a numeroase cursuri si lucréri din domeniul podurilor;
- publicarea a numeroase articole stiintifice la simpozioanele de specialitate organizate in

aceastd perioad3;

- membru in comitete tehnice, organizatii profesionale, comisii de doctorat;

- proiectant si expert a unui numdr impresionant de lucrdri in domeniu;

- profesor de poduri a peste 40 de generatii ingineri care au dus nu numai Tn tard renumele
scolii de poduri si sosele, dar si faima profesorului care i-a pregatit.

Profesorul Petre lonel RADU este o figurd emblematicd a scolii romanesti de poduri,
creator de scoald, cu un prestigiu castigat prin munca tenace si demnd, facand parte dintr-
o pleiad3 de mari ingineri si profesori de poduri. Colabordrile tehnico-stiintifice pe care le-
a avut cu firme de proiectare de prestigiu, ingineri constructori, experti tehnici in domeniu,
au avut ca fundament nu numai o experienti bazati pe anii de implicare Tn domeniu, dar
si calititi umane si de caracter greu de egalat.

O s& ne lipseascd nu numai experienta unui inginer si profesor de mare valoare, dar si
OMUL Petre lonel RADU care a stiut s3 dea atit de mult din ceea ce stia sd facd cel mai bine
si care a transmis cu atata discretie si generozitate stiinta podurilor unor generatii intregi de
ingineri. Profesorul Petre lonel RADU a fost iubit de studenti chiar si pentru severitatea si exi-
genta lui profesionald, apreciat de colaboratorii din Universitatea Tehnicd de Constructii
pentru tact, discretie si méina de ajutor intinsd cand aveai nevoie, stimat si respectat pentru
experienta si spiritul de colaborare manifestat Tn activitatile concrete, practice.

Aceasta disparitie tristi, care ne-a luat pe nepregitite pe toti, lasi un gol imens. I
regretd familia, colegii din catedra de poduri, precum si prietenii care |-au cunoscut, pen-
tru ¢ OMUL Petre lonel RADU a fost o persoana remarcabild, prin cinstea, generozitatea
si bunitatea domniei sale.

Dumnezeu si-l odihneascd in pace!

Facultatea de Cii Ferate, Drumuri si Poduri - Catedra de Poduri
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Aparitii editoriale
Dictionar

tehnic rutier

Folosirea corectd a terminologiei
tehnice in domeniul rutier a generat, si va
mai genera incd, multe dispute intre spe-
cialisti. Preocupati de necesitatea elabora-
rii unui sistem de comunicare si informare
coerent, dupa ani de studii si cercetéri,
specialistii timisoreni, condusi de regretatul
prof. univ. dr. doc. Laurentiu NICOARA,
au reusit elaborarea, acum cétiva ani, a
unui dictionar tehnic rutier.

Intrucat tirajul a fost epuizat, iar, Intre
timp, terminologia a evoluat, prin grija
Asociatiei Profesionale de Dumuri si
Poduri - Filiala Banat, a fost editat
»Dictionarul Tehnic Rutier, editia a Vll-a
revizuita”.

Lucrarea reprezintd un autentic ghid si
instrument de cunoastere a tot ceea ce
inseamna nou in cercetarea stiintifica.

Pretul unui exemplar este de 200.000
lei, iar procurarea lui se poate face la
adresa APDP - Filiala Banat, 300238
Timisoiara, str. Coriolan Baran nr. 18,
tel. 0256-309.650, fax. 0256-309.632.




Adunatii Copdceni - Giurgiu: Tel.: 0723 - 556.466; fax: 0723 - 111.651
Bucuresti: Str. Dr. Leonte nr. 34, sector 5, tel.: 004021 - 411.43.57; fax: 004021 - 411.51.22

KR O M ST R A D EJ Website: www.romstrade.ro

e-mail: office@romstrade.ro

ROMSTRADE este firma recunoscuta si specializatd in tehnologia aplicabila dome-
niului reconditiondrii drumurilor. In ultima perioadi a investit resurse si energii deosebite in
domeniul recicldrii ,in situ” in profunzime a structurilor rutiere dupi 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

WIRTGEN WR 4200.

Argumentul principal al Reci-
clatorului WIRTGEN WR 4200
este refacerea rapida si economica
a structurilor rutiere degradate. Teh-
nologia utilizatd de echipamentul
german consta in frezarea stratului
rutier degradat, pe toatd ldtimea
unei benzi de circulatie, maci-
narea, malaxarea materialului
frezat cu adaos de lianti hidraulici,
emulsie bituminoasa 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 singuri trecere si in concordantd cu profilul
proiectat. Latimea de lucru este variabild, chiar si in timpul lucrului.
Turatia variabild a tamburilor de frezare si sensul de rotatie invers al
tamburilor variabili fatd de cel fix duce la un control perfect al gradului
de faramitare a materialului frezat si inscrierea acestuia in limitele
curbelor granulometrice din retete.

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

Adancimea de lucru (malaxare) este de 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 2 motoare de mare capacitate tip Caterpillar
cu o putere de 630 CP fiecare.

Tehnologia este controlatd de microprocesoare ce regleaza 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 pana la 16 m/min in functie de
natura si dimensiunile geometrice ale straturilor rutiere reciclate.



Avantajele reciclarii la rece

Resurse materiale. Se utilizeazd materialul din structura rutierd existentd
reducandu-se la minim aportul de agregate, transport, consum de energie etc,
Calitate. Calitatea stratului rutier rezultat este asiguratd de malaxarea se-
paratd a materialelor frezate cu liantii de adaos, rezultind o structurd com-
pactatd si omogena.

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

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

Siguranta circulatiei. Desfagurarea intregului proces tehnologic pe o sin-
gurd 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 conferd
structurilor rutiere mentinerea unor costuri de reparatie si intretinere
reduse.

iment reciclat
cu 2% cimenl si

bitum spumat

ROMSTRADE propune o alternativd europeand la tehnologiile conventionale
promovand pe piata romaneasci reciclarea ,in situ” ca cel mai eficient procedeu de

reabilitare a structurilor rutiere
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Asa importantd covarsitoare au cdpdtat
emulsiile Tn lucrdrile rutiere, incat ele sunt
socotite azi ca un liant aparte. Ultimele
congrese internationale se ocupd separat
de emulsii; iar liantii rutieri sunt enumerati
in lucrdrile congreselor: ciment, gudron,
bitum-asfalt si emulsii.

Dar Romania, tard producétoare de pe-
trol si bitum, ce face? Ce-au fécut si ce fac
inginerii romani?

Au cerut ei rafindriilor noastre si fa-
brice cupaje si emulsii de tot felul, pavele
si dale de asfalt, s3 instaleze tn lungul
soselelor nationale fabrici de emulsie? Au
luat ei cu asalt usile Ministerului, ca sa
ceard d-lui Ministru sd se trimitd in toatd
tara butoae cu bitum si cu emulsii? Ca sa
scapam odati de praf, noroae si gropi si sa
fnceteze micinarea pietrii si a pietrisului
depe sosele?

Bine infeles cd nu! Inginerii nostri au
gisit altceva mult mai bun de ficut. O
comisie de experti, in frunte cu d-l profe-
sor I. lonescu si cu profesorul de drumuri
dela Scoala Politecnica, a decis printr'un
act oficial, ca in capitala tarii noastre, pro-
ducitoare de petrol si bitum, sa fie exclus
dela lucriri bitumul de petrol! Acest certi-
ficat tipdrit este rdspandit in toatd tara.
Studentii domnilor profesori sunt obligai
prin urmare si stie, cd bitumul romanesc

nu este bun pentru asfalturi si trebue sa fie
exclus dela lucrdri. Ce nadejdi mai putem
avea? Inginerii nostri continud si astdzi sa
ponegreascd bitumul de petrol, un produs
national, cu care ar trebui s ne mandrim,
pe citd vreme noi 1l compromitem fatd de
clientii de peste granitd. Cand Polonezii au
reusit s3 Tmbunititeascad bitumul extras din
petrolurile lor parafinoase, au trambitat n
toatd lumea acest triumf, denumit de ei ,ino-
bilarea” bitumurilor asfaltice poloneze.

Chiar dacd Trinidadul n'ar avea nici un
cusur si ar avea aplicatii Tn toate sistemele
de asfaltaj, deloc nu inseamnd cd bitumul
nostru de petrol nu-si poate gasi si el apli-
catii In asfaltaj. Nu Tnseamnd c3d dacd o
marf3 este foarte bunj, toate celelalte simi-
lare trebue s fie negresit foarte rele: Din fe-
ricire, astizi existd criterii sigure de apreciere
a unui bitum; pe baza caracteristicilor lui.
Daci aceste caracteristici corespund speci-
ficatiilor din circuldrile oficiale, bitumul va
fi foarte bun. Ei bine, bitumul nostru de
petrol se poate fabrica astfel, incat sa satis-
facd specificatiile prescrise. Deci bitumul
nostru de petrol este foarte bun. Alt criteriu
de apreciere nu existd deocamdata.

Fiind vorba de modernizarea drumu-
rilor noastre si de asfalturi, este cu nepu-
tintd sd nu vorbim si de bitumul Derna-
Tatarus. In apropiere de statia Tileagd de

langd Oradea-Mare, se gdsesc aceste mine
de asfalt, exploatate prin galerii. Roca
asfaltica este formatd dintr'un nisip
grauntos, la Derna si dintr'un nisip fin, la
Brusturi, cu impregnatii asfaltice de 18% in
mediu. Substanta aceasta de impregnatie
se numeste gudron. Se numegste astfel,
fiindca ea nu este un bitum asfaltic propriu
zis, la fel cu bitumul ce impregneazi rocile
asfaltice din Seyssel, Le Val de Travers,
Lobsan, Ragusa etc. Din acest gudron, va
trebui extras bitumul propriu zis, prin ace-
leasi procedee de fabricatie ca la bitumul
de petrol. Ce este gudronul, care impreg-
neazd nisipul? Este un bitum lichefiat? Este
o pacurd asfaltoasd? Este un ulei asfaltic,
adic3 un road-oil american?

Prin bitum lichefiat, intelegem un bi-
tum dizolvat, d. ex., in benzind si in nafta.
Prin simpla distilare a benzinei si naftei, se
va obtine bitumul: Aga este cazul renumi-
telor bitumuri Ebano.

Prin pdcurd asfaltoasd, intelegem pa-
cura groasd a titeiurilor noastre asfaltoase
dela Merisor, Piscuri... Prin ulei asfaltic,
ntelegem un Road-Oil, adicd un bitum as-
faltic vAscos care poate avea aplicatii ru-
tiere directe ca liant asfaltic.

Gudronul de Derna desigur ci nu este
un bitum lichefiat, fiindc3 extragerea bitu-
mului din gudron ar fi trebuit sd fie atunci
extrem de lesnicioasd. Este gudronul o
pacurd sau un ulei asfaltic?

Analiza gudronului ar fi fost decisiva,
pentru a tranga chestiunea. Nu cunoastem
caracteristicile acelui gudron si nici mécar
natura si proportia de uleiuri rezultate dela
prelucrarea gudronului.

Avand in vedere cd extragerea gudro-
nului din rocd s’a facut atata vreme prin
alcalinizare, adicid prin tratare cu api
caldd, cdreia i se adaogd putind soda,
aceasta nseamnd cd gudronul are o
aderentd bund pe nisipul din roci. Dupa
scara de aderentd a lui RIEDEL coeficien-
tul HW trebue si fie cel putin 1 - 2. O
asemenea aderentd nu ar putea avea o
pdcurd asfaltoasd si incd pe nisipuri. Ni se
pare - o simpla ipotezd, deocamdati - c3
gudronul de Derna ar fi un ulei asfaltic. in



acest caz, acest gudron ar fi un road-oil
natural, care ar putea gasi aplicatii directe
n asfaltaj, ca orice ulei asfaltic american,
pentru fluxarea unui bitum mai dur, pen-
tru tratiri de piatrda moale, tratdri de
pamanturi... Roca Tnsdsi, macar din unele
galerii, adicd nisipul Tmpregnat cu
gudron, ar putea atunci gdsi aplicatii
rutiere, directe. De-ar fi asa, atit roca
asfalticd, cat si gudronul putind gasi
intrebuintdri directe - n'ar mai fi nevoe sa
se prelucreze gudronul, pentru fabricarea
bitumului.

Bitumul de Derna furnizat in comert, si
care este obtinut prin distilarea gudronului,
va fi un bitum excelent, cat timp va cores-
punde specificatiilor. Operatia de distilare,
dacd nu e bine condusd poate sd ducd la
un bitum mediocru sau unul inadmisibil,
desi gudronul - materia primd - evident
este de cea mai buni calitate.

Trinidadul are particularitatea cd o
parte din fillerul sdu constd dintr'o argila.
Incontestabil, fillerizarea naturald a Trini-
dadului 7i mareste stabilitatea, precum si
capacitatea de aderenta.

Nu cumva s'ar putea filleriza si bitu-
murile de petrol in felul cum e fillerizat
Trinidadul?

Mai intai: fillerul din Trinidad nu e de
cea mai bunai calitate. Filler din azbest sau
bauxitd este cu mult superior fillerului
continut Tn bitumul de Trinidad. Un filler
excelent il constitue praful de var stins.
Amiezita e primul sistem asfaltic care a
folosit varul ca filler. Tot amiezita mai este
primul beton asfaltic ce s'a aplicat la rece,

gratie Tntrebuintdrii unui lichefiant (pentru
bitum): liquefier. Cat timp bitumul e
lichefiat, el are rol si de lubrifiant; iar mix-
turile asfaltice avand un asemenea bitum
subtiat se pot cilindra sau compresa cu
efect, pand la evaporarea solventului.
Dupa aceastd evaporare, bitumul serveste
numai ca aglomerant.

Varul stins e intrebuintat ca filler, Tn sis-
temul de asfalt Disperbit (Brevet al Labo-
ratorului Municipiului Chisindu), care se
confectioneazd dupd formula medie: 40%
agregat fin, 40% nisip, 10% var stins si
10% bitum. Acest sistem a fost executat si
se executd Tn Basarabia si se comportd bine,
iar costul lui fiind in medie de 30 - 35 lei
pe mp si cm de grosime.

Altd fntrebuintare a varului stins:
agregate tratate cu bitum la cald, se vor
lipi intre ele numai la rdcirea bitumului
dela contactul dintre pietre: Agregatele
tratate cu emulsii, se vor lipi numai dupi
ruperea complectd a emulsiilor. Agregate
tratate cu dispersiuni, se vor putea lipi,
numai dupd evaporarea apei. Agregate
tratate cu bitumuri de cupaj, se vor putea
lipi, numai dupa evaporarea lichefiantu-
lui. Nu s'ar imagina un procedeu, ca
agregate tratate cu bitum la cald sa fie
tinute izolate, fara lipire, chiar cand bitu-
mul este deja rece? Si numai la intre-
buintare pe sosea, sd avem un mijloc de
a produce lipirea acelor agregate n pre-
alabil bitumate? Problema aceasta este
rezolvatd: Se pot gisi pulberi, cu care si
acoperim la timp oportun agregatele deja
tratate cu bitum la cald, asa fel ca acele
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pulberi si serveascd de Trenner (izola-
tor). in momentul aplicirii agregatelor pe
sosea, se va intrebuinta un lichefiant,
care muind bitumul 7i va reda puterea de
aglomerare, ingloband in el pulberea
izolatoare. Acest sistem asfaltic se
numeste Durophalt. Praful de var stins
poate servi foarte bine ca izolator, n
acest sistem asfaltic.

in fine, riméne si mai raspundem la
intrebarea: Nu s'ar putea incorpora bitu-
mului de petrol, argila coloidald drept
filler, intocmai ca la Trinidad?

Si acest lucru a reusit unor inventatori.
Noi vom mentiona pasta bituminoasa
Bitargil (Brevet al Laboratorului Munici-
piului Chisindu), in care este ncorporats,
ca filler, argild coloidala, cu ajutorul varu-
lui stins. Tn aceastd pastd, care poate avea
intrebuintdri numeroase si in izolatii si
impermeabiliziri, se poate varia dozarea
fillerului (argila-var) dupd necesitate.
Bitargilul se lucreazd cu api; adici, se
poate dilua cu ap3, dupd cum voim.
Puterea de aderenta a pastei dupa uscarea
ei, este foarte mare.

Tn toamna trecutd, la congresul na-
tional german, de drumuri, tinut la
Munchen, s'a jucat, pentru distrarea con-
gresistilor, o piesa de teatru cu subiect rutier.
Ca personaje figurau: soselele albe (cimen-
tate) reprezentate fireste printr'un artist
imbracat in alb; cele bituminoase, print-
r'altul Tmbrécat in negru. Se incepe cearta
intre alb si negru, cu discutii de tecnica
rutierd. Prin interventia pavajelor de piatra,
cearta se Tnteteste mai mult: e problema
insolubild a celor trei corpuri. Catre sfar-
situl spectacolului, apare pe sceni figura
inspectorului general dr. Todt, spre a le
ardta, ca fiecare sistem rutier si fiecare
material fsi au campul lor special de apli-
care optimd. Nu e cazul, prin urmare, nici
de ceartd, nici de concurentd, ci numai de
colaborare prin munci intensa a fieciruia
in domeniul sdu particular, deoarece toate
sistemele rutiere si toate materialele si au
rezervate campuri largi de aplicare si intre-
buintare Tntrucat existd o variatie nesfarsiti
in conditiile de trafic si de materiale dispo-
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nibile, precum si in conditiile locale ale
fiecdrei sectiuni de sosea. Toate produsele
unei cariere: pavele, caldpuri, blocuri,
piatrd spartd, split, criblurd, nisip, pietris,
savurd, praf de piatra... toate fsi gdsesc
intrebuintare, dacd se vor executa sisteme
rutiere cat mai diferite: asa cum reclama
problemele rutiere. Deci nu dezbinare,
nici luptd, nici concurentd. Ci, unire si
colaborare.

Problema: avem de construit o sosea
intre localitdtile A si B (doud targuri sau
doua oragse), la distanta intre ele de 40 km.
Pentru simplificare de calcul, am luat dis-
tanta de 40 km intre cele doud orase. Altfel,
distanta medie ar fi 50 - 60 km. Departarea
medie intre doud sate ar fi de 5 km: o etapa
de o ord, mers pe jos. Pana la un targ, dis-
tanta medie ar fi 25 - 30 km: o etapa de ju-
matate de zi, cu trdsura. Pand la oras, dis-
tanta medie ar fi 50 - 60 km: o etapa de o
zi cu trasura. Presupunem ci pe toatd lun-
gimea AB traficul este si va fi uniform.
Pentru simplificare, presupunem prin
urmare, ca soseaua AB nu se incruciseazd
cu alte drumuri si nu traverseaza nici o
localitate. Dispunem pentru impietruire de
un calcar destul de tare ce se poate cilin-
dra foarte bine. In ipotezele ce facem, ne
conducem dupd conditiile reale ce se
intidlnesc in Basarabia pentru soseaua
Chisindu - Orhei, in lungime de 46 km.
Macadamul de calcar pe aceastd sosea
este supus prin trafic, unei uzuri medii de
4 -5 cm pe an.

S& admitem cd piatra e omogena si ca
uzura se face uniform; cu alte cuvinte, am
avea aceleasi conditii de sol si expunere a
soselei n toatd lungimea ei. Procedam la
impietruirea soselei, printr'un macadam
din calcarul mentionat, cu o incdrcare pe
km de 1.000 - 1.200 mc piatrd asezatd
intr'un singur strat. Lucrarile se incep din
orasele A si B, unde se gidsesc Serviciile
tecnice. Cu ce intensitate? Soselele noi
construite Tn Basarabia in cei 18 ani dela
Unire, s'au executat cu o vitezd medie
anual3, pe judet, de 3 - 4 km! Daca din
capitala unui judet pleaca trei sosele
nationale, s'au executat Tn medie cate 1
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km de sosea, in fiecare an, pe cele trei
sosele. In realitate, lucrurile s'au petrecut
,gafdind”, dupd obiceiurile noastre cunos-
cute: au fost intervale mari de timp, cand
nu s'a construit nimic, urmate de perioade
scurte, in care s'a cerut de urgentd con-
structia din nou a 10 km! Daca directorii
de Contabilitate din Ministere n'ar face
cateva nopti albe, regulat Tn fiecare an, la
intocmirea proiectelor de buget, n'ar simti
ca sunt directori de contabilitate. Tot asa la
Scoala de Poduri si Sosele elevii ficeau
nopti albe inaintea examenelor, sau la ter-
minarea proiectelor. S3 admitem c3 in
fiecare an se construesc cite 5 km de
sosea, atat din A, cdt si din B.

Mai presupunem ca constructia se face
instantaneu: ca s& nu mai socotim timpul
reclamat de executia lucrdrilor. Tn fine, mai
presupunem cd pe fiecare an avem aceiasi
uzurd, indiferent de grosimea stratului de
impietruire. De fapt aceastd uzurd variazd,
dupd vechimea stratului si dupd grosimea
lui. Cand aceasta grosime. Se va reduce prin
uzurd la citiva cm, evident cd va urma dis-
trugerea rapidd a soselei prin desfundarea ei,
fard ca piatra sa se fi uzat complect.

Nu vom lua in seami degraddrile dela
capetele tronsoanelor de sosele, cauzate
de noroaele de pe sectiunile adiacente,
nefmpietruite inci. Pentru calcul, admitem
650.000 lei ca pret de constructie pentru 1
km. de sosea complectd (cu lucrdrile de
art3). In primul an, s'au construit in aceste
ipoteze, doud tronsoane a 5 km, deci in
total 10 km, cu un cost de 6 1/2 mil. lei.

Fatd de uzura medie ce am admis,
rezultd cd macadamul ar putea fi consider-

at ca avand elemente constitutive (4 stra-
turi componente), din care in fiecare an se
uzeazi un element. In primul an, cele
doud tronsoane construite, vor pierde prin
uzurd cate un element.

Usor se poate intocmi un grafic, care sa
infitiseze ce se petrece In fiecare an
urmitor. Tn primii 4 ani, s'a reusit s se lege
prin sosea, localitatile A si B, cu o cheltu-
iala de 26 milioane lei. Din al cincilea an
fncepe intretinerea soselei adicd - in cazul
de fatd - refncdrcarea ei partiald. Primele
tronsoane ale soselei vor trebui si fie
refncdrcate. Cu o cheltuiald numai de
300.000 lei/km, reincdrcarea a 10 km va
costa 3 mil. lei. Deci, in fiecare an va tre-
bui sd cheltuim cate 3 mil. lei in mod reg-
ulat pani la sfarsitul veacurilor. S3 total-
izam cheltuelile dupi o trecere de 24 ani.
Vom gasi:

26 mil. + 20 ani x 3 mil. = 86 mil. lei

Putem considera si ipoteza constructiei
soselei Tn doud straturi, din care unul de
fundatie (deci necirculabil), precum si
ipoteza cd soseaua s'ar construi dintr'odata
pe toatd lungimea ei, din primul an.
Rezultatele sunt cam de acelas ordin, in
toate trei ipotezele.

Un sfert din Tmpietruirea soselei se
uzeazi, se macina adici de trafic, in fiecare
an. In fiecare an, soseaua trebue si fie
aprovizionatd cu cel putin 10.000 mc de
piatrd noud. Pentru durata de 24 ani, a trebuit
sd se transporte pe sosea un total impresionant
de 200.000 mc piatrd, care au fost macinati
in praf, de aceastd rasnitd, de aceastd moari
formidabil, care este traficul.

Cum se poate o uzurd asa de extraordi-



nard? De unde a aparut in tard si mai ales
n Basarabia, un asemenea trafic? Si ce este
de facut?

Rezultatele Tnsd sunt incd mai grave, in
realitate, decat cele invederate de proble-
ma noastrd, Tn care s'au simplificat la maxi-
mum, toate conditiile. Tn realitate, diagrama
traficului ar fi reprezentatd printr'o curbd si
nu printr'o dreaptd raportatd la cunos-
cutele axe. Traficul este mult mai intens la
intrarile si esirile din orage si la traversarea
de localititi. Lucrul este evident. In
tratatele de drumuri si in reviste tecnice se
intalnesc harti si diagrame, pentru a ilustra
cu date exacte acest adevar elementar.

La congresul al 6-lea international din
America, congresistilor i s'au distribuit
carnete cuprinzand toate datele rutiere, ne-
cesare, relative la sectiunile de sosele par-
curse, cu ocazia excursiilor.

Exemple
Soseaua nationald Nr. 1 Filadelfia
Mila Vehicule
51,9 20.000
64,5 5.900
75 2.800
76,8 11.000
Pe altd sosea:
21,8 10.150
26,5 12.200
35 46.000
41,9 17.800
44,4 21.800

Traficul pe o sectiune de sosea fiind
variabil, urmeaza neapirat ca soseaua si
fie acoperitd cu mbrdcaminti de diverse
rezistente, corespunzator diagramei de cir-
culatie.

Sd presupunem cd am putea distinge
pe soseaua consideratd, trei feluri de
uzuri, in ce priveste marimea lor. Astfel,
tronsoanele dela extremitatile soselei, am
presupus cd nu pot rezista decét un an.
Va trebui prin urmare, ca n fiecare an,
Serviciile tecnice din A si B s& procedeze
la refacerea acelor tronsoane. in fiecare
an circulatia va fi stinjenitd de exe-
cutarea acestor lucrdri de refacere. Daca
se Intdmpla cd un cetdtean din orasele A
sau B cilatoreste odatd pe an si nimereste
tocmai in perioada executdrii reincar-
cirilor, va rdimine extraordinar de mirat
de activitatea Serviciilor noastre tecnice,
care - ce-i drept - muncesc asiduu, dar nu

mai termind lucrdrile niciodati. Dar
numai refacerea Tn fiecare an a tron-
soanelor terminale reclami cheltueli reg-
ulate de cate 3 milioane de lei, pentru o
sectiune de sosea de 10 km. Tn cei 24 de
ani considerati ca duratd pentru calcule,
cheltuelile totale pentru tinerea Tn stare
de circulatie a soselei, ating valori fantas-
tice (Presupunand cd cele doud tron-
soane extreme trebuesc reincircate in
fiecare an, ci urmitoarele doui tron-
soane adiacente trebuesc reincircate la
fiecare doi ani si c3 restul de 4 tronsoane
centrale la fiecare 4 ani, rezulti o cheltu-
iald totald, pe durata de 24 ani, de 158
milioane). Apoi, ce cantitdti enorme de
piatrd vor trebui aprovizionate pe sosea
n acest interval de 24 ani! Rezulti de aici
cd este imposibil de Tntretinut astizi, Tn
stare de viabilitate un macadam ordinar.
Se gdsesc si Tn tara noastrd multe sectiuni
de sosele, unde traficul e destul de
important ca sd distrugd foarte repede un
macadam. Dacd am fi hotirdti cu tot
dinandinsul, sa tinem sub reparatie acest
macadam, va trebui ca lucririle s3 con-
tinue aproape fard Tntrerupere. Dar atun-
ci soseaua ar servi mai mult ca santier de
lucrdri i n'ar mai servi circulatia. Ase-
menea experiente dureroase au fost
facute in multe tari. Cici nu se lasau con-
vinsi inginerii cd un macadam bine exe-
cutat n'ar fi in stare sd reziste. Si se
fncapdtanau Tn a executa refncarcari
foarte costisitoare si repetate pani la de
trei ori pe an!

in Europa, pe timpul eclipsei de civi-
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lizatie din timpul Evului Mediu, soselele
romane se distruseserd cu desivarsire.
Abia pe vremea lui Carol cel Mare a in-
ceput o slabd miscare pe unele itinerarii
romane. Pela anul 1000, au Tnceput si se
intemeieze cele mai multe orage. Galatul
e pomenit intr'un document al vremii
(1172) céd@ are legdturi comerciale cu
Alexandria. Pe atunci Infloreau
mestesugurile si breslele Tn aceste orase;
dar din cauza epidemiilor, populatia
oraselor era foarte redusi. Pe acea
vreme, orasul Ulm pe Dunire, in
Germania era un nod insemnat de cii de
comunicatie. Traficul era nsd insignifi-
ant ca intensitate. Nu circulau pe un
drum, Tntr'un an intreg, atitea cirute cate
circuld azi, intr'o zi, pe o sosea secun-
dard dela noi. Drumurile erau de
pamant, pe alocuri consolidate cu lemne
sau asternute cu piatrd. Cruciadele au
avut ca urmare o dezmortire, 0 punere in
miscare a oamenilor, cu ajutorul
vehiculelor. Apar caii la cirute, apar spe-
cializdrile de transporturi (marfi, per-
soane, postd). In secolele XVI, XVII si
XVIll, vitezele medii erau de 2 - 5
km/ord. Nu exista prefuirea timpului, asa

cum nu existd nici la noi la sate. ,Time is
money” nu putea fi Tnteles. Pavajele de
piatra fsi fac aparitia intdi la Paris, pe
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timpul lui Filip August (1180 - 1223).
Jntr'o zi, pe cdnd regele era in Luvru
castelul sdu, si se plimba gdndindu-se la
afacerile regatului, trece pe stradd o
cdrutd incdrcatd, ale cdrei rofi cauzard
rdspdndirea unui miros insuportabil prin
rdscolirea ndmolului de pe strada.
(Quand il sentit cette puanteur, Philippe
eut une grande abomination de coeur.)
indati chemd pe prefect (le prevot) si pe
cetdtenii oragului si le didu ordin s
paveze strizile cu pietre mari si puter-
nice, ceea ce s'a si ficut”. Asa vorbeste
un istoric al vremii. Constructia soselelor
apare abia in sec. XVlll-lea. La 1747, ia
fiinta Ecole des Ponts et Chaussees.
Meritd sd mentiondm si data acordarii
constitutiei americane: 1787. n ea se
prescrie, ca alegerea Presedintelui repub-
licii s3 se facd Tn Noembre; iar instalarea
alesului trebue sa aibd loc in Martie.
Cauza acestei dispozitii este, lipsa de
drumuri: centralizarea rezultatelor elec-
torale Tntr'un Stat asa de vast, nu se putea
pe atunci face mai repede, pe drumuri
desfundate. Pela 1800, intensitatea trafi-
cului pe un drum (la Ulm) era 900 tone
pe an!

La Tnceputul secolului al 19-lea incep
marile prefaceri sociale, prin industriali-
zarea tuturor tarilor. Pela 1830 traficul pe
sosele devenise enorm, dupd cum am
povestit. Putem da variatia traficului in
ultima sutid de ani pe o sosea din Belgia.
La 1834: 200 t/zi; la 1879, numai 54 t/zi.
La 1906, la aparitia automobilului: 173
t/zi, din care 11 tone automobile. Dupa
rizboi, se Tnregistreaza o crestere mare,
cu un spor enorm la tractiunea mecanica
si o descrestere foarte mare la tractiunea
animala.

Ce se petrecea in Principate, acum o
sutd de ani? Schimbul cu strdindtatea nu
conta. Se cumpdrau obiecte de lux, de
care corpul social s‘ar fi putut lipsi fard
pericol. Tn Bucuresti, existau numai un
piano si o harpd. Ziarul Times se revolta pe
atunci cd valsul fsi ficuse aparitia in
Anglia: un dans strdin, senzual, indecent.
O comisie de savantii rusi a fost nsdrcinata
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de Academia Imperiali si studieze petrolul
din Baku si au declarat ca acel lichid negru
rdu mirositor nu poate avea nici o intre-
buintare. Boerul Dinicu Golescu calatoreste
n strdindtate Tntre 1824 si 1826 si se minu-
neazd de ce vede: trotuarul e un loc osebit
pentru ce-i ce umbla pe jos; iar vaporul e o
corabie, care merge cu mestesug de foc. La
1829, ftratatul din Adrianopol deschide
Marea Neagrd pentru toate vasele de co-
mert. Din acea epocd incepe in Principate
sd se dezvolte agricultura. Dela Regula-
mentul Organic se Tncepe constructia dru-
murilor cu prestatii.

* *

latd un document al vremii (10 Sept.,
1830) referitor la administratia drumurilor
si a podurilor: un raport al vorniciei Vrancii
cadtre starostie.

,Cdtrd cinstita Starostie,

Porunca cinstitii starostii cu numdr 871
poruncitoare ca sa dreg drumurile si sd se
faca poduri la pdrae si scursuri de apd, care
dupd poruncd se va excuta. Dar la acest
loc va sti cinstita starostie cd nu se poate
urma Tntr'acest chip, fiind un loc cu totul
de impotrivd, cd astazi il dregi i mdne se
face si mai mare scursura, fiind munte cu
pietre si bolovani”.

Tratatul din Adrianopol si Regulamentul
Organic au avut efecte mari asupra vietii
economice din Principate. Drumurile ince-
peau sd capete importantd si domnitorii

erau preocupati de starea si constructia
drumurilor. Pe drumul dintre lasi si granita
austriacd nu existau in 1836 decat 4 poduri
de piatri. Dupd 7 ani, sub domnia lui
Mihail Sturza, pe 200 km de sosea, se ridi-
case peste 100 de poduri. Stie toatd lumea
de soseaua mihdileand, care poartd numele
domnitorului. Poetul acelei vremi, Costache
Negruzzi are urmatoarele versuri, n care
se vorbeste si de drumuri:

Laudd multi pe Francezul voios,

Pe mdndrul Rus, pe neamtul ordonat.

Dar fratii mei, eu oricdt am umblat

Nu md'nvoiam; si vreti sd stiti de ce?

Pentrucd-mi plac soselele stricate!

Eu sunt Romdn, mi-e dragd tara mea!

Dupa unirea Principatelor, deputatii mol-
doveni ca sd ajungd la timp In Bucuresti
pentru Divanul ad-hoc, au ficut odaté ca-
ldtorie curioasd. Au trecut cu trdsurile
granita la Cernduti. De aici au luat trenul
pand la Viena. De aici s'au coborit cu
trenul la Brasov, de unde cu trasurile au
ajuns la Bucuresti, dupd o calatorie de 5
zile. ntre Bucuresti si Giurgiu se cilitorea
n 16 ore.

(Textul respectd ortografia timpului)
(Continuare Tn numdrul viitor)

Insp. gen. ing. Nicolae PROFIRI

Din ,,Buletinul Institutului Roman
pentru Betoane, Constructii si Drumuri,
iul. - sept. 1937

llustratiile fac parte din colectia personald a
ing. Mihai CHIROIU
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e AP8 Proiect pilot de siguranta circulatiei
TS L : . .
rutiere in localitatea liniara Busteni

f Proiectul pilot de siguranta circulatiei in localitatea liniara Bugteni, face parte din cel de-al doilea proiect de\
reabilitare a drumurilor care cuprinde si un proiect pilot de dezvoltare si implementare a unor masuri de sigurantd a cir-
culatiei intr-o localitate liniard in limita unui buget de 1,1 milioane USD. Proiectul a inclus urmatoarele rapoarte:

- Un Raport de inceput, in care s-a prezentat in detaliu metodologia de lucru si s-au planificat lucrdrile necesare realizirii
proiectului. Au fost vizate in principal aspecte legate de culegerile de date despre vehicule, pietoni, parciri si accidente.

- Un Prim Raport Intermediar in cadrul caruia au fost inglobate atit analizele ficute relativ la traficul de vehicule si pie-
toni, gradul de ocupare a capacititii de circulatie i de parcare, cat si asupra datelor despre accidente;

- Al Doilea Raport Intermediar, in care s-a realizat o sintezd a analizei mediului de trafic si accidentelor si s-a elaborat lista
cu propuneri de masuri de imbunitatire a sigurantei circulatiei in localitatea liniard Bugteni.

- Raportul Final cuprinzand o sintezd a datelor de circulatie, parcdri, mediu de trafic si accidente. De asemenea, acesta
include, intr-o forma detaliati, masurile/lucrdrile propuse pentru imbunatatirea sigurantei circulatiei, inclusiv planurile
de situatie pe care sunt precizate toate aceste masuri. In acest raport s-a ficut o analiza detaliati a masurilor propuse
de organizare a circulatiei, in acord cu comentariile Beneficiarului si s-au prezentat parametrii de performanta a fiecarei
variante avute in vedere. Documentatia intitulatd Raport Final intruneste toate conditiile specifice unui Proiect Tehnic;

- Raport Tehnic Final cu parte scrisa, in cadrul cdreia se face o descriere generald a lucrdrilor propuse §i cu un volum
de piese desenate, ce include toate elementele specifice unei documentatii de executie, respectiv planuri de situatie,
profiluri transversale, detalii de lucrari;

- Un volum de Liste de Cantititi cuprinzind liste pentru toate lucrdrile propuse si descrierea lucrarilor;

- Un volum de Caiet de Sarcini si specificatii tehnice pentru categoriile/listele de lucrdri propuse.

Intr-un ciclu de trei articole se vor prezenta principalele date, analize si propuneri de masuri rezultate in urma ela-
bordrii proiectului, dupd cum urmeaza:

- un prim articol, cel de fatd, care include o sintezi a datelor despre traficul de vehicule, pietoni, parcari si mediul de trafic;

- al doilea articol referitor la accidente: locatia, clasificarea, cauzalitatea, metodologia de analiza a acestora, dar si
mdsurile de imbunititire a sigurantei pentru localitati lineare;

- al treilea articol va prezenta masurile alese pentru localitatea liniard Busteni, modul lor de aplicare, exemple, eficienta

\economica“, incadrarea in bugetul alocat. /

in acest fel orasul Busteni, in
limitele actualului teritoriu
administrativ, este tranzitat
de D.N. 1 de la sud la nord
pe o lungime de cca. 6,5 km,
sub denumirea de B-dul

Prezentarea

generala a localitatii

Localitatea Busteni este amplasatd in
centrul Romaniei la poalele Masivului Libertatii.
Caraiman din Muntii Bucegi, la o altitu- Datoritd configuratiei re-
dine ce variazi ntre 830 m si 900 m. liefului pe Valea Prahovei
Orasul, situat la 75 km N-V de Ploiesti si dezvoltarea urbanistica s-a
135 km de Bucuresti, conform ultimelor realizat in vale, de o parte si

date statistice are o populatie de cca.
12.500 locuitori.

Dupi cum se poate observa si din fig. 1,
D.N.1 traverseazd orasul Busteni consti-
tuind unica axd de circulatie a localitdtii.
Pe aceastd ax3 se suprapun atit traseele de
tranzit prin oras, ct si cele de legdtura cu
teritoriul inconjurator si traseele de legd-
turd Tntre diferitele extremitati ale oragului.

32

de alta a Raului Prahova si
intr-o micd mdasurd la baza
versantilor si in lungul vdilor
laterale.

Tn prezent orasul Busteni
include fosta localitate Poia-
na Tapului, Cartierul Zamora
si zona industriald din sud -
Piatra Arsa.

Fig. 1. Localitatea liniara Busteni
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In vederea unei analize cit mai corecte o JHHUL L LT L Rl RIRIAIN NN |
a traficului de vehicule, In luna noiembrie a .
anului 2002 s-au efectuat atdt masurdtori |
- . . . 0
manuale in sectiuni ale D.N. 1 si pe zece £ 2 8 8 8 8 8 8 2 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8
L. o . g § ¢ £ & 4 5 4 5 £ &£ & g g &€ = 4 4 F 6 & £ & §
strazi laterale ce debugeaza n acesta, cét si Interval orar maxim: vinerd, 16:00 - 17:00 Interval orar

masurdtori cu ajutorul contorilor automati

in cinci sectiuni caracteristice de pe D.N. 1. Fig. 3. Intervale orare cu volum de trafic ridicat

Din analiza variatiei zilnice a traficului

990 i s o = o L Viner, j Sambata, Duminica,
s-a observat ci in zilele lucritoare, volu- . 21112002 22112002 33112003 112007
mul de trafic este mai ridicat decét Tn zilele 6o

de sdmbata si duminica (fig. 2). De aseme- w0
nea, in fig. 2, se observi ci vitezele medii
de scurgere a traficului in sectiunile de
masuritori variaza intre 70 km/h in orele cu
trafic redus (noaptea si dimineata devreme)
si 30 km/h in intervalele orare cu trafic
maxim (orele 10:00 - 18:00).

Momentul de circulatie maxim se
situeaza vinerea, in intervalul orar 16:00 -
17:00. In fig. 3 se prezint3 intervalele orare

cu volum de trafic ridicat in care este in-
clusa si ora de varf. Traficul orar maxim re-
prezintd 8% din traficul total pe 24h. Va-

loarea acestei ponderi a fost utilizatd pen- S — . SR
A . . ‘—O—Toml Vehicule_Spre Brasov —i—Total Vehicule_Spre Bucuresti ~—— Vehicule Grele_Spre Brasov == Vehicule Gfdd_spmﬂuﬂnuh]'
tru determinarea traficului orar de calcul. S R

Pentru analizele de capacitate de circulatie, Fig. 4. Variatia zilnica a traficului total
Tabelul 1
Sectiune de misurare Total zi, veh . Qra de varf, veh/h Capacitate, Raport.debit
Noiembrie August veh/h capacitate
Sens: Bucuresti — Brasov 9.487 11.598 740 905 1.131 1.383
S1 | Sens: Brasov — Bucuresti 7178 8.775 560 685 856 1.046
Total sectiune 16.665 20.373 1.301 1.590 1.987 2.429 2.160 1.12
Sens: Bucuresti — Bragsov 8.401 10.270 656 802 1.002 1.224
S2 | Sens: Brasov — Bucuresti 7.376 9.017 576 704 879 1.075
Total sectiune 15.777 19.287 1.231 1.505 1.881 2.299 2.160 1.60
Sens: Bucuresti — Brasov 6.891 8.424 538 658 822 1.004
S3 | Sens: Bragov — Bucuresti 6.018 7.357 470 574 717 877
Total sectiune 12.909 15.781 1.008 1.232 1.539 1.881 1.950 0.96
Sens: Bucuresti — Brasov 8.230 10.061 642 785 981 1.199
S4 | Sens: Brasov — Bucuresti 8.094 9.895 632 772 965 1.180
Total sectiune 16.324 19.956 1.274 1.558 1.946 2.379 1.950 1.22
Sens: Bucuresti — Brasov 8.460 10.342 660 807 1.009 1.233
S5 | Sens: Brasov — Bucuresti 7.548 9.227 589 720 900 1.100
Total sectiune 16.008 19.569 1.249 1.527 1.908 2.333 1.730 1.35
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Fig. 5. Diagrama volumului de trafic zilnic

toate datele de trafic au fost aduse la nivelul
traficului orar de calcul aferent lunii august.

in fig. 4 se prezintd atat variatia zilnici
a traficului total cat si variatia traficului de
vehicule grele inregistrat pe D.N. T, intr-
una din sectiunile de masurare amplasate
in localitatea liniard Busteni (intre Poiana
Tapului si centru Busteni).

Datele din recensimintele manuale si
automate efectuate Tn cursul lunii noiem-
brie au fost aduse la nivel MZA, respectiv
trafic lunar maxim. Pentru aceasta s-au uti-
lizat datele de variatie lunard a traficului
obtinute de la A.N.D. - CESTRIN pentru
postul cu contori permanenti WIM de pe
D.N. 1, km 139+755.

Analizand diagrama din fig. 5 se cons-
tatd ci volumul de trafic maxim corespunde
lunii august; In luna noiembrie se Tnregis-
treazd un volum de trafic mai redus, sub
nivelul MZA si mult sub nivelul lunii cu
volum de trafic maxim. Pe baza datelor de
trafic obtinute din masuratori si apoi aduse
la nivelul traficului din luna august, pentru
cele 5 sectiuni de masurare din lungul
D.N. 1, s-a constatat ca nivelul de serviciu
actual in perioada orard de varf este ,E”,
iar uneori chiar ,F” (tabelul 1).

Capacitatea de circulatie pentru nivelul
de serviciu ,D” este dep3sitd atit intre
intersectii, cat si in intersectiile cu trafic
din lateral cu peste 100 vet/h sau cu fluxu-

Foto 6. Cozi de agteptare la executia virajului
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ri de pietoni peste 200 pietoni/h (pe D.N.
1 la traversare).

De altfel, in anumite intervale orare cu
un trafic intens, cozile de asteptare care se
formeazd in timpul executiei unui viraj
stdnga din D.N. 1 (in lipsa unor benzi de
viraj la stdnga) sunt foarte mari (foto 6).

Traficul stationar,

traficul pietonal

in aceeasi perioadd in care s-au des-
fdsurat recensamintele de trafic au fost in-
ventariate si locurile de parcare din orasul
Busteni. Au fost avute in vedere doar par-
carile amplasate in lungul drumului natio-
nal D.N. 1 si Tn spatiile adiacente drumu-
lui national. Astfel, s-a constatat cd in pe-
rioadele cu un aflux mare de turisti, in zona
punctelor de interes (in special in zona
centrald si de nord) locurile de parcare
sunt insuficiente, fapt ce genereazi dis-
functii Tn desfdsurarea traficului.

O situatie speciald o constituie par-
carea din fatd magazinului Costila, situatd
in zona centrald a orasului (foto 7). Aici
parcarea se face in unghi de 75° fiind ne-
cesard si urcarea pe o bordurd putin mai
joasd decét nivelul trotuarului. Autovehi-
culele ies din parcare cu spatele, fard a se

Foto 7. Parcarea din zona centrald a oragului
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Foto 10. Zona intersectiei cu str. Piatra Arsa

putea asigura corespunzitor, expunandu-
se astfel riscului de accident.

in localitatea liniard Busteni, pe dru-
mul national D.N. 1 sunt amenajate un nu-
mar de 13 treceri de pietoni, din care 9
sunt concentrate in zona centrald si de
centru - nord a oragului. Pe trecerea de pie-
toni din centrul oragului (in fata magazinului

el

36

Costila) se pot observa fluxuri de pietoni
importante, peste 200 pietoni/ori |a nivelul
lunii noiembrie si, respectiv 400 - 500 la
nivelul lunii august, in sezonul turistic de
varf. Aceste fluxuri t1nsemnate de pietoni
pot produce intreruperi frecvente ale trafi-
cului de vehicule, blocarea circulatiei sau
circulatia Tn coloani (foto 9).

Foto 9. Formarea coloanelor in trafic

Mediul de trafic

Pe ansamblul localititii lineare Busteni
existd deseori un cumul de situatii nefavo-
rabile, cum ar fi:

- lipsa capacitatii de circulatie in traseu
curent;

- lipsa capacititii de circulatie in inter-
sectii;

- lipsa locurilor de parcare;

- traversdri intempestive ale pietonilor de
pe o parte pe cealaltd a drumului, situatii
care induc un mediu de trafic dificil, cu
risc ridicat de accident.

Un exemplu elocvent in acest sens il
constituie zona intrdrii in Busteni, fa km
132 (foto 8) si zona intersectiei cu str. Piatra
Arsd (foto 10). Aici se desfasoara activititi
comerciale Tn locuri pentru care nu existd
o organizare adecvat3 din punct de vedere
al sigurantei circulatiei rutiere si pietonale.

- Va urma -

Ing. David SUCIU
- Director Departament
Studii Tehnice Rutiere -

Mat. Anca DAMIAN
- Departament Studii
Tehnice Rutiere -

SEARCH CORPORATION



Notiunea de degajare laterald se referd atit la |atimea pe care nu se afli obstacole la-
terale cdii, cat si la latimea acostamentului.

De reguld, influenta degajdrii laterale este cuantificatd, inclusiv in normativul romanesc
de profil, tindnd seama si de latimea ciii/benzilor de circulatie.

Studiul de caz se referd la un sector de drum cu ldtimea ciii de 7,0 m, care este spe-
cificd clasei tehnice Ill.

Debitul de circulatie este proportional cu viteza medie in spatiu (¥s). Nivelul de
ncredere asigurat pentru (Vs) este dat de coeficientul de variatie (Cvs):

Cvs=25.100 )
Vs
unde:
o, = abaterea standard a vitezelor in spatiu si se calculeaza cu relatia Wardrop (2)
2
Vt=Vs+2s 2
Vs
unde:

Vit = viteza medie n timp (3):
n

2
y

n

Vt=

unde:

v, = viteza instantanee a vehiculului ,i”;

n = numirul de vehicule inregistrat in intervalul de timp studiat.
Pentru calculul (Vs) se consideri relatia (4):

(\73) =Vat (4)

unde:
Vat = media armonica a vitezei in timp (5):

Vat =

n

S (5)

Datoritd corelatiei intre debitul de circulatie (Q) si (Vs), coeficientii de reducere, care
rezultd Tn functie de degajarea laterald, se considerd si pentru Q.

Coeficientii de reducere a debitelor de serviciu in conditii ideale se calculeaza consi-
derand rapoartele (6):

Ve -

C==1 )
Var

unde:

Vs,j corespund valorilor ,j” ale degajirii laterale, j = 1,00; 0,50; 0,00 m;
Vs,r este aferentd degajirii laterale de 1,50 m.

Degajarea laterald de 1,50 m, considerata ca referintd, reprezintd valoarea minima pen-
tru drumuri europene de clasi tehnica Ill.
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Tnregistrarile, cu aparatul Speedophot,
pentru determinarea vitezelor instantanee,
n functie de valoarea degajirii laterale, au
fost efectuate pe D.N. 17, la km 448+300,
pentru sensul de circulatie Gura Humo-
rului - Suceava. Aparatul Speedophot asi-
gurd o precizie a rezultatelor de + 3 km /h.

Caracteristicile sectorului sunt urmai-
toarele: aliniament, declivitate sub 2 %,
distanta de vizibilitate asigurati pentru V =
80 km/h, Tmbriciminte rutierd moderni
(supld) Tn stare tehnicd buni. Singura
variabild este reprezentati de degajarea
laterali, ale c3rei valoride 1,00 m, 0,50 m
si 0,00 m, s-au obtinut prin amplasarea
obstacolului constituit de un utilaj de tip
UNIMOG (dimensiuni de gabarit: 4,54 x
2,11 x 2,925 m).

Inregistririle vitezelor instantanee au
fost efectuate pentru intervale de cate 15
minute, intre orele 10:00 si 11:00 (ord de
varf), in cte patru zile curente ale sipti-
manii (marti, miercuri, joi), in perioada
mai - iunie 2003. Pentru evitarea unor erori
sistematice s-a adoptat alternarea aleato-
rie, in cadrul orei de varf, a intervalelor de
timp aferente diverselor valori ale degajarii
laterale.

Rezultatele obtinute sunt sintetizate n
tabelul 1.

Tn tabelul 2 sunt prezentate corelatjile:

Vs= f(\7t) )
pentru diversele valori ale degajarii laterale.

Pentru evaluarea nivelului de incre-
dere a corelatiilor sunt prezentate valorile:
S - abaterea standard, R - coeficientul de
corelatie, reziduurile statistice (r,, 7).
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Tabelul 1
Degajarea laterald, (m)
Data 1,50 1,00 0,50 0,000
Vi, Vs, Oy, | n | Vi | Vs | Cvy |n | W, Vs | Cve, | my” Vs Vsis | Cvyy | 15"
0 [ 2 3 1 5 6 7 8 9 10 1 12 13 4 15 16

20.05.03 79,10 | 73,43 | 27,80 |107 | 81,37[ 78,54 | 18,98 | 85 | 76,74 | 71,47

27,16 | 87 | 77,62 | 73,53 | 23,58 | 71

21.05.03 | 82,88 | 80,51 | 17,15 | 85 | 77,50| 74,26 | 20,89 | 83 | 76,20 | 72,38

2298 | 96 | 73,98 | 66,77 | 32,86 | 115

22.05.03 | 84,70 | 82,10 | 17,80 [ 80 | 82,29 | 78,68 | 21,42 | 86 | 80,06 | 76,63

21,15 | 112 | 67,98 | 63,23 | 27,41 | 80

27.05.03 177,29 | 74,47 | 19,46 | 89 | 75,34 71,00 | 24,72 | 97 | 26,00 | 73,54

18,29 | 92 | 69,95 | 66,44 [ 22,98 | 85

28.05.03 | 81,68 | 77,94 | 21,90 [104| 77,15[ 72,95 23,99 | 96 | 69,78 | 64,i1

29,73 [ 125 | 72,54 | 68,44 [ 24,47 | 93

29.05.03 | 80,15 | 75,54 | 24,70 |101 | 79,14[ 76,30 { 19,29 |101 | 72,54 | 69,41

21,24 | 93 75,67 | 72,28 [ 21,65 | 87

03.06.03 | 78,63 | 75,58 | 20,09 | 93 | 78,18| 75,42 | 19,13 |100 | 75,46 | 73,40

16,75 | 100 | 69,34 | 65,60 | 23,87 | 98

04.06.03 | 82,72 | 80,04 | 18,30 | 102 | 75,64 | 73,06 | 18,79 | 89 [ 73,20 | 70,94

17,85 | 86 | 70,72 | 66,11 | 26,41 | 101

05.06.03 | 89,72 | 85,10 | 23,30 | 81 | 80,63| 79,57 | 11,54 | 92 [ 76,47 | 73,46

20,24 | 101 | 73,66 | 70,14 | 22,40 | 104

10.06.03 | 83,26 | 79,39 | 22,08 | 86 | 26,82 | 72,28 | 25,05 | 90 | 72,45 | 68,05

25,42 | 92 | 73,731 69,12 | 25,82 | 96

11.06.03|77,60| 7523 [ 17,75 | 80 | 74,10| 71,70 | 18,30 | 95 | 72,21 | 67,77

25,29 | 80 | 66,02 | 62,34 | 24,30 | 111

12.06.03 | 81,20 | 78,69 | 17,85 |106| 76,36| 71,40 | 26,36 | 95 | 72,67 | 69,13

22,65 {123 | 72,23 | 69,06 | 21,43 | 105

"n, = debitul celor 15 minute, Tn ambele sensuri de circulatie.

Tabelul 2
Degajarea lateral, Tipul corelatiei | S,[km/h]/R Coeficienti o/
[m] [km/h]
Liniard a=0,69553789
1,50 1,124 /0,951 ’ 1,105 /-2,385
y =a + bx / b = 0,94968337 /
Liniard =-13,490259
1, 1,101 /0,939 g 1,859 /-1,481
00 y =a + bx / b=1,1311081 /
Liniard a=-13,73314
0 1,137 /0,946 ! 1,538/-1,952
0,3 y = a + bx / b =1,1357243 /
Liniard a=-1,3956167
, 1,126 /0,947 1,039/-2,933
%00 y = a +bx / b =0,96104813 /
Tabelul 4
Degajarea laterald Coeficientul de reducere/corectie Col (3):col (2),
(m) Conform normativ Propus’ (%)
1 2 3 4
1,00 0,86/0,93 = 0,925 0,95 +2,70
0,50 0,77"/0,93= 0,828 0,90 +8,70
0,00 0,68/0,93 =0,731 0,86 +17,60

"Conform tabelului 3
“Valoare obtinutd prin interpolare

Coeficientii de reducere / corectie a debitelor de serviciu in conditii ideale.

Coeficientii de reducere / corectie (C,) sunt prezentati Tn tabelul 3, Tn care:

12 _ 12 _

2 Vs, 2 Vs,
Ve, =1 i Vo =1 8
Var == ¥ e = T3 ®

Valorile 7, , referitoare la degajarea laterald de 1,50 m, si Zi'j pentru celelalte valori
ale degajdrii laterale, sunt prezentate in tabelul 1.

Valorile propuse pentru coeficientii de reducere/corectie pentru o latime, a caii, de 7,0 m
sunt prezentate in tabelul 4.

38

Tabelul 3

Degajarea laterald, [m]
1,50] 1,00 | 0,50 | 0,00
V. [km/h] 78,17 - - -

Vs, [kmh] | - |74,60(70,86|67,76
o, 3,47 3,06 | 3,36 | 3,35
C, 4,44) 4,10 | 4,74 | 4,94

C, = Vs,;/ 75, 1,000,9543[0,9065/0,3668

Pentru compararea valorilor cu valorile
prevazute de normativul roménesc de pro-
fil este necesara raportarea la valoarea C;
= 0,93 pentru degajarea laterald de 1,50 m
(coloana 2 din tabelul 4).

Coeficientii de reducere / corectie a de-
bitelor de serviciu, obtinuti in functie de de-
gajarea laterald, pentru un drum national
cu profil 2 benzi/2 sensuri de circulatie,
diferd de valorile previazute in Normativul
P.D. 189 - 2000.

Diferentele de circa 3..17%, fatd de
valorile coeficientilor din normativ, justi-
fica studii de trafic pentru conditiile speci-
fice retelei rutiere din tara noastri.

Drd. ing. Laurentiu M. HERMENIUC
- Serviciul Politiei Rutiere Suceava -
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Primele trei tronsoane ale Autostrazii
Bucuresti - Constanta sunt finantate de
citre Banca Europeand de Investitii si de
catre Guvernul Roméniei. Tronsoanele
patru si cinci, respectiv Drajna - Fetesti si
Fetesti - Cernavoda sunt finantate de cdtre
Uniunea Europeana prin facilitatea |.S.P.A.
Finantarea Studiului de Fezabilitate pentru
tronsonul de Autostradd Cernavoda -
Constanta si Varianta de ocolire a muni-
cipiului Constanta este asiguratd tot de ca-
tre Banca Europeand de Investitii. Proiectul
de constructie a Autostrdzii Bucuresti -
Cernavodid cuprinde si un contract pentru
realizarea Sistemului de Comunicatii si
Control al Traficului finantat de cétre
Banca Europeani de [nvestitii.

Acest tronson are o lungime de 26,5 km,
iar sistemul rutier este de beton de ciment.
Accesul Tn autostradd se va face prin trei
noduri rutiere, respectiv la intrarea din
Bucuresti in autostradd, la intersectia
autostrizii cu Centura Bucuresti si prin no-
dul rutier Fundulea.

Contractul de constructie a fost n-
cheiat in februarie 2001 cu ITALSTRADE
& C.C.C.F. ]V ROMIS S.R.L. (Italia/Romania)
iar serviciile de proiectare si supraveghere
a lucrdrilor sunt asigurate de cdtre PAR-
SONS Gr. Int. Ltd. (Marea Britanie).

Datoritd problemelor pe care A.N.D.
le-a intdmpinat in procesul de expropriere
a terenurilor, s-a Tngreunat constructia
acestui tronson de autostradd, iar acest
fapt a dus la acordarea unei Extensii de
Timp. In prezent, pe sectorul cuprins tntre
km 0+500 - km 1+080 mai sunt de expro-
priat un numar de 10 proprietati, fn zona
km 7+500 - km 3+600 si km 10+500 - km
11+200 sunt de expropriat terenuri apar-
tinand Ocolului Silvic, si terenul aferent
parcirii de la km 24+450 este in litigiu.

Potrivit Adendumului pentru Extensia
de Timp, receptia la terminarea lucrérilor
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va avea loc Tn data de 29 iulie 2004.
Proiectul mai cuprinde realizarea a doud Parcéri cu Spatii de servicii si constructia unui
Centru de Intretinere si Coordonare (km 10+200).

Tronsonul |

Acest tronson are o lungime de 29,2 km, iar sistemul rutier este de beton asfaltic. in
cadrul acestui contract sunt incluse lucrarile de realizare a nodului rutier Lehliu, care va
face legitura intre autostrada si D.N. 3.

Contractul de constructie a fost incheiat in ianuarie 2001 cu JV Yuksel-Makimsan-Ener
(Turcia), iar serviciile de proiectare si supraveghere a lucrdrilor sunt asigurate de catre SPEA
Spa. (Italia).

Tn prezent se afld in curs de analizi cererea constructorului privind acordarea unei
Extensii de Timp pentru conditiile meteorologice nefavorabile, pentru schimbarea stan-
dardelor la agregate si la stratul de mixturd densa si pentru nerezolvarea la timp a expro-
prierilor din zona pasajului peste autostrad3, de la km 37+073.

Se estimeazi ci receptia la terminare va avea loc la mijlocul lunii iulie 2004.

Proiectul mai cuprinde amenajarea unei parcari cu spatii de servicii si constructia unui
Centru de ntretinere (km 55).

Acest tronson are o lungime de 41,6 km, iar sistemul rutier este de beton asfaltic. n
cadrul acestui contract sunt incluse lucririle de realizare a nodului rutier Drajna care va
face legitura Tntre autostrada si D.N. 3A.

Contractul de constructie a fost incheiat Tn data de 15 octombrie 2001 cu COLAS S.A.
(Franta), si cuprindea numai constructia unei singure cdi de autostradd, iar in data de 25
aprilie 2003, s-a semnat adendumul la contract pentru constructia celei de-a doua cai.
Serviciile de proiectare si supraveghere a lucririlor sunt asigurate de cdtre Bonifca Spa.
(Italia).

Potrivit adendumului la contract, lucririle de drum si cele privind asigurarea sigurantei
circulatiei vor fi finalizate in data de 31 octombrie 2004, pentru ca acest tronson de




autostrada sa poata fi deschis traficului, iar lucrdrile auxiliare vor fi finalizate la sfarsitul
lunii august 2005.

Proiectul mai cuprinde amenajarea a patru parciri cu spatii de servicii si constructia
unui Centru de intretinere (km 96).

§ ste mal de Comunicatii si Control

al Traficului

in urma unei licitatii internationale deschise, A.N.D. a angajat in luna decembrie 2003
compania TELVENT TRAFICO (Spania), pentru realizarea sistemului de comunicatii si con-
trol al traficului pentru Autostrada Bucuresti - Cernavoda.

Pentru ridicarea la standarde internationale a acestei autostrizi din punct de vedere al
dotdrilor si sigurantei traficului, In cadrul acestor proiecte, se vor desfisura urmitoarele
lucrdri: instalarea de fibra opticd, instalarea telefoanelor de apel urgentd, instalarea de
panouri cu mesaje variabile, supravegherea traficului cu camere video, instalarea unui sis-
tem de monitorizare a traficului etc.

Acest proiect este finantat de catre Banca Europeand pentru Reconstructie si Dezvoltare
si de catre Guvernul Romaniei. Varianta de ocolire a municipiului Pitesti are o lungime de
13,6 km cu profil de autostrada si realizarea unui drum de legiturd cu patru benzi de circu-
latie de 1,5 km, iar sistemul rutier este din beton asfaltic.

Aceastd autostradd va face legdtura Tntre Autostrada Bucuresti - Pitesti si nord-vestul
municipiului, degrevand n acest fel Pitestiul de traficul de tranzit si de traficul greu.

Tn cadrul acestui contract sunt incluse trei noduri rutiere, respectiv la sfarsitul Autostrazii
Bucuresti - Pitesti inceputul variantei de ocolire, la intersectia autostrizii cu D.N. 7 si D.N.
73 si la sfargitul variantei de ocolire.

Serviciile de proiectare si supraveghere a lucrdrilor sunt asigurate de citre SEARCH
CORPORATION (Romania).

in prezent, este in desfisurare licitatia pentru desemnarea constructorului si se es-
timeazd cd in luna martie 2004, se va semna contractul cu firma desemnatd castigitoare,
iar contractul se va derula pe parcursul a 36 de luni.

C.N.A.D.N.R. desfasoard in prezent procedurile de achizitie a terenurilor necesare cons-
tructiei acestui proiect si pdna in momentul de fatd s-au achizitionat dintr-un total de 98,1 ha,
aproximativ 76 ha reprezentand 77,5 %.

Cluj-Napoca - Oradea - Bors

Autostrada Brasov - Oradea se Tncadreazd in prevederile legii nr. 1/2001, completati
de legea nr. 203/2003, precum si in Planul de Amenajare a Teritoriului National -
Sectiunea Cai de Comunicatii - legea nr. 71/1995.

Autostrada Bragov - Oradea, corelatd cu Autostrada Bucuresti - Brasov, va asigura o
legdturd directd intre Roméania cu centrul si vestul Europei. Aceastd autostradi va avea o
mare atractivitate atat pentru traficul din zona Moldovei, zona de sud-est si nord a
Romaniei, prin intermediul retelei de drumuri europene si drumuri nationale reabilitate sau
n curs de reabilitare, cat si pentru traficul generat de marile centre urbane din zona de
influenta a autostrazii.

Traseul autostrdzii, in lungime totald de 415 km, traverseaza sase judete - Brasov, Sibiu,
Mures, Cluj, Salaj si Bihor - si este Tmpartit in trei sectoare: sectorul 1 Tntre Bragov si Targu
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Mures (161 km), sectorul 2 intre Targu

Mures si Cluj-Napoca (90 km) si sectorul 3

intre Cluj-Napoca - Oradea - Bors (164) km.

Caracteristicile tehnice ale autostrizii
au fost adoptate Tn conformitate cu norma-
tivele roméanesti si normele TEM (Trans-
European Motorway) elaborate de UNECE
{United Nations Economic Commission for
Europe). Indicatorii tehnico-economici ai
acestui obiectiv au fost aprobati prin H.G.
1363/18.11.2003.

a) Viteza de proiectare:

- 120 km/h in zonele de campie;

- 100 km/h in zonele de deal;

- 80 km/h in zonele de munte.

b) ldtimea platformei este de 26 m (15 m
parte carosabild) exceptind zonele de
traversare a muntilor unde va fi de 23,5
m (14 m parte carosabild);

c) Proiectul de autostradd prevede executia
a 300 de poduri, 73 de pasaje si 19 no-
duri rutiere.

Suprafata de teren necesari pentru
construirea autostrazii este de 3.320 ha,
din care:

- teren silvic: 370 ha;

- pdsuni: 850 ha;

- livezi: 300 ha;

- teren agricol: 1800 ha.

Tn conformitate cu H.G. 1513/18.12.2003,
a fost semnat in data de 19 decembrie 2003
Contractul de Proiectare si Construire a
Autostrézii Bragov - Cluj-Napoca - Bors,
intre C.N.A.D.N. si constructorul BECHTEL
INTERNATIONAL INC.

Durata de executie a autostrizii este de
108 de luni si perioada de garantie a lu-
crérilor de 24 de luni.

Perioada de executie a fost impartita
pe sectoare astfel:

- sectiunea 1: 01.01.2007 - 31.12.2012;

- sectiunea 2: 04.07.2004 - 31.12.2008;

- sectiunea 3: 04.07.2004 - 30.11.2011.
In anul 2004 vor incepe lucririle pe

sectoarele 2B (Cluj-Napoca - Campia

Turzii) - 54 km si sectorul 3C (Suplacu de

Barcdu - Bors) - 64 km.

Ing. Doru CALINESCU,
- Director, Directia Autostrizi
C.N.A.D.N.R. -
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Pentru a sesiza influenta armirii stra-
turilor bituminoase de ranforsare cu mate-
riale geosintetice, au fost analizate struc-
turi rutiere suple, avand compozitie si stra-
turi cu grosimi diferite. Toate structurile
rutiere alese pentru analizd au Tn comun
urmaitoarele elemente:

- patul drumului este un teren avand mo-
dulul de elasticitate dinamic (MED = 70)
MPa si coeficientul Poisson = 0,42;

- stratul de fundatie existent este din balast
cu grosime de 25 cm, MED = 168 MPa si
Poisson = 0,27;

- deasupra stratului din balast se afla stra-
turi bituminoase existente in grosime to-
tald de 18 cm, avind MED = 3.000 MPa
si Poisson = 0,35;

- materialul geosintetic este considerat cu
grosime de 0,5 cm, avand rezistentd la
intindere de peste 50 kN/m si alungire la

rupere sub 5%, pentru care s-a atribuit un modul de elasticitate dinamic de 20.000 MPa
si Poisson = 0,35;

- stratul de uzurd este un beton asfaltic de tip BA 16 avand grosime de 4 cm, MED =
= 3.600 MPa si Poisson = 0,35.

Diferenta intre structurile analizate const3 in:

- existenta sau lipsa stratului de legétura din beton asfaltic deschis de tip BAD 25 care are
grosime de 5 cm , MED = 3000 MPa si Poisson = 0,35;

- grosimi diferite ale stratului de baza din anrobat bituminos, strat caracterizat prin MED =
5.000 MPa si Poisson = 0,35

- pozitia diferitd a materialului geosintetic:

- la baza straturilor bituminoase de ranforsare, deci intre imbricimintea existenti si stra-

tul de bazd nou din anrobat bituminos;

- ntre stratul de bazi nou si cel de legiturd, deci sub noua imbriciminte.

Pentru fiecare structurd s-a calculat traficul admisibil, iar comentariul comportamentului
structurilor respective s-a facut pe baza acestui parametru, care exprimi capacitatea struc-
turilor de a prelua trafic. Starea de eforturi si deformatii in structurile rutiere analizate a fost
stabilitd cu programul CALDEROM 2000. Calculul traficului admisibil s-a ficut cu formula:

N, gm =427 x 10° x ™

unde ,&” este deformatia specificd orizontald de intindere la baza straturilor bitumi-
noase existente.

Tabelul 1
Structuri cu materialul geosintetic amplasat pe imbricimintea existenti
Denumirea structurii Al c ol e[ mn]rrlalcem[uln]ar
Straturi de ranforsare (grosimi in cm)
Beton asfaltic 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Binder - - - 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Anrobat bituminos 8 8 6 6 6 8 8 10 10 12 12 14 14 16 16
Geosintetic - 0,51 05 - 0,5 - 0,5 - 0,5 - 0,5 0,5 - 0,5
Structurd existenta
Straturi bituminoase 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18
Balast 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25
Traficul admisibil rezultat din calcul (N 4) exprimat in milioane osii standard
N g (M.0.5.) 2,162,338 1,53 | 3,60 | 4,20 [ 531 | 6,01 [ 8,14] 8,92 [11,90] 13,80[17,10[ 20,20 [24,04] 28,80
Cregteri E.ile traf|.cu|u1 édmls.lbll (.:ia[orate 10,0% 16,7% 13,2% 9.6% 16,0% 18,1% 19,8%
prezentei materialului geosintetic
Structuri cu materialul geosintetic amplasat sub imbradcimintea noud (intre stratul de binder si cel de bazi)
Denumirea structurii | | DA2 | | EA2 | | FA2 | | ca2 ] | HA2 | [ a2
Straturi de ranforsare (grosimi in cm)
Beton asfaltic 4 4 4 4 4 4
Binder - - - - 5 - 5 - 5 - 5 - 5 - 5
Geosintetic - - - - 0,5 - 0,5 - 0,5 - 0,5 - 0,5 - 0,5
Anrobat bituminos - - - - 6 - 8 - 10 - 12 - 14 - 16
Structurd existenta
Straturi bituminoase - - - - 18 - 18 - 18 - 18 - 18 - 18
Balast - - - - 25 - 25 - 25 - 25 - 25 - 25
N,y (M.0.5.) - -] - - |an| - |74a5| - |11,32] - [1710] - [2550| - [37.25
Fatd de structura|
. cu geosintetic 12,1% 24,0% 26,9% 23,9% 26,2% 29,3%
Cregteri .
ale traficului pe existent
Fatd de structura
< x - 30,8% 40,3% 39,1% 43,7% 49,1% 55,0%
fdra geosintetic
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Sinteza structurilor analizate si a rezultatelor obtinute este prezentat Tn tabelul 1, unde
grosimea straturilor este data in cm.

Analiza efectuatd mai sus se referd la o situatie particulard, fiind bazati pe un anumit
tip de structuri rutiere. Scopul analizei a fost sa ofere o imagine despre efectul armarii cu
materiale geosintetice a straturilor bituminoase, in cazul lucrdrilor de reabilitare/ranforsare
a drumurilor. Urmarind rezultatele din tabelul 1, referitoare la variatia traficului admisibil,
n situatia Tn care se armeazad straturile bituminoase cu un material geosintetic, se observa
urmadtoarele:

- la straturi de ranforsare cu grosimi totale reduse (sub 14 - 15 cm), efectul armirii cu
geosintetic este redus (crestere a traficului admisibil cu cca. 10%) - vezi structurile A si B;

- la straturi de ranforsare a caror grosime totald depaseste 15 cm, traficul admisibil creste
considerabil {(cu 16 - 20%) dacd se introduce un strat de material geosintetic peste struc-
tura existentd naintea asternerii straturilor de ranforsare - vezi structurile D1 - IT com-
parativ cu D2 - 12;

- cregterea traficului admisibil este si mai spectaculoasa {cu 30 - 55 %) daci materialul
geosintetic se introduce sub noua imbracdminte, deci intre binder si stratul de bazi din
anrobat bituminos care se va asterne pe existent - vezi structurile DA2 - I1A2 comparativ
cu D1 -11.

in cazul analizat, se constat3 c& introducand un material geosintetic intre binder si stra-
tul de bazd din anrobat bituminos, la grosimi totale ale straturilor de ranforsare care
depdsesc 21 - 22 cm, se poate reduce grosimea straturilor bituminoase cu min. 2 cm - de

i
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comparat traficul admisibil al structurilor
GA2 cu H1 sau HA2 cu 11 sau IA2 cu 12.

Rezultd c3 armarea cu geosintetice are
efect benefic asupra capacititii portante a
unui drum determinand o crestere a trafi-
cului pe care il poate suporta drumul res-
pectiv.

Considerdm ci metoda de analizi ex-
pusd poate fi aplicati la diverse alte struc-
turi rezultate din calculele de dimensio-
nare si poate conduce la diminuarea gro-
simii straturilor bituminoase sau la prelun-
girea duratei de functionare a drumului,
datoritd capacititii de a prelua un trafic
sporit fatd de situatia fird armatura.

Ing. Stefan CIOS
- Consilier, SEARCH CORPORATION -
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Drenaje si scurgeri de ape
Lucrdri hidrotehnice
Transport urban

PROIECTARE ASISTENTA TEHNICA SUPERVIZARE MANAGEMENT
—
Infrastructura - Lucrari publice si ufilitafi
Autostr@zi, drumuri si transport rutier m' Parcaje
Cai ferate — Strazi si amenajdri urbane
Poduri si viaducte E
5 L— Cladiri
fa—— D

Industriale, locuinte
Administrative, hoteluri
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Alocarea riscurilor intre partile impli-
cate - sectorul public si sectorul privat -
reprezintd elementul esential in fiecare
proiect de P.P.P. Principiile care stau la
baza unei impartiri eficiente si care trebuie
respectate sunt urmitoarele:

- partea care are cel mai bun control asu-
pra unui eveniment ce ar putea obstruc-
tiona proiectul trebuie sa-si asume riscul
acelui eveniment;

- partea care poate gestiona cel mai bine
un risc, care ar putea obstructiona pro-
iectul, trebuie s3 si-l asume;

- partea care se poate asigura cel mai bine
fmpotriva unui risc trebuie sa-si asume
acel risc;

- partea care poate suporta cel mai bine
consecintele unui risc trebuie sd-si asume
acel risc;

- partea care poate gestiona cel mai bine
un risc necontrolabil trebuie sd-si asume
acel risc.

Literatura de specialitate a identificat -
si clasificat - doud categorii importante de
riscuri:

- riscurile externe (sau globale) ale proiec-
tului;

- riscurile interne (sau elementare) ale pro-
iectului.

Riscurile externe pot depdsi cadrul unui
proiect si ar putea scdpa de sub controlul ele-
mentelor specifice ale proiectului, putand
chiar influenta contractul gata semnat. Aici
sunt incluse riscurile politice, legislative si
cele legate, la modul general, de partea co-
merciali sau de mediul inconjurator.

Riscurile interne sunt acelea care pot fi
controlate prin elementele specifice ale
contractului de P.P.P. Cele mai comune
riscuri elementare - si, in special, asociate
proiectelor de infrastructura - sunt riscurile
de naturi tehnicd, de performantd, comer-
ciale sau financiare.

Evaluarea riscurilor
Procesul de evaluare a riscurilor se
bazeazi pe trei etape fundamentale:
- identificarea riscurilor;
- analiza riscurilor;
- controlul riscurilor.
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Procesul de identificare a riscurilor este
dependent de modul in care existd - sau nu
existd - informatii suficiente despre ce ar
trebui sa stim Tn legdturd cu proiectul si
impactul lui, atat asupra sectorului public
sau privat, cat si asupra mediilor exterioare
care vor interactiona direct - sau indirect -
cu proiectul (impactul politic, impactul
social, impactul asupra mediului incon-
jurdtor, asupra mediului de afaceri etc.).

Riscurile care, Tn mod obligatoriu, tre-
buie luate Tn considerare sunt:

Riscurile externe
- riscul de tard: stabilitatea politicd si/sau

economicd, modul Tn care sunt sustinute
si se desfasoara exproprierile, cazurile de
nationalizare, cresterea obligatiilor de
stat, repatrierea profitului, schimbari n
politica fiscala, rating-urile acordate de
principalele agentii de rating, etc.;

- riscul de piatd: schimbari in intentia
Autoritdtii publice privind proiectul de
P.P.P., cresterea costurilor la materia prima
si la consumabile, recesiunea economici,
calitatea produselor existente pe piatd;

- riscul monedei: convertibilitatea in mo-
neda in care se vor face plitile cétre in-
vestitor, fluctuatii in ratele de schimb,
deprecierea monedei nationale;

- riscul ecologic: schimbdri in ecologia sis-
temului pe perioada contractului de P.P.P.

Riscurile interne
- riscul de constructie: disponibilitatea

terenurilor si a resurselor, relationarea
industriald, calitatea produselor, forta de
muncd, pagubele ce vor fi produse,
perioada de constructie, intarzierile, pro-
gramul de constructie, tehnologiile
folosite Tn constructie, costul constructiei,
asigurdrile etc.;

- riscul de proiectare: proiect incomplet, du-
rata proiectului, disponibilitatea infor-
matiilor, respectarea standardelor si speci-
ficatiilor, schimbdrile in proiect pe pe-
rioada constructiei etc.;

- riscul tehnologic: tehnologiile noi, costuri
de dezvoltare;

- riscul operdrii si intretinerii (O&M): con-
ditiile de operare si intretinere, furnizarea
materiei prime, furnizarea utilitatilor,

tehnologiile de operare si intretinere,
tipul de contract de operare si intretinere,
garantii, platile etc.;

- riscul financiar: plitile fixe, planificarea
platilor, platile legate de obiective, condi-
tille de creditare din partea bancilor etc.

Analiza riscurilor

Sunt cunoscute doua tehnici de analiza
a riscurilor: cantitativd si calitativa.
Tehnica analizei cantitative presupune
determinarea valorii de acoperire maxim3
impreund cu probabilitatea de distributie
pentru toate elementele de risc ale proiec-
tului, ceea ce va conduce la o analizi
sofisticatd si dependentdi de metode
matematice de calcul (in acest sens s-au
dezvoltat soft-uri speciale). Tehnica ana-
lizei calitative compara elementele de risc
semnificative cu efectele care ar putea
afecta Tntr-un mod substantial proiectul.

Controlul riscurilor

Dupd ce au fost depdsite cele doul
etape enuntate mai sus, rezultd un set de
informatii care poate fi folosit pentru
reducerea potentialului impact si cresterea
controlului asupra riscurilor. Pentru a se
putea Tntdmpla asa ceva, trebuie si luim Tn
considerare:
- evitarea riscurilor;
- reducerea riscurilor;
- transferul riscurilor;
- retinerea riscurilor.

Alocarea riscurilor

Lucrérile si studiile de specialitate
indicd doud dimensiuni ale alocarii de risc:
prima este calitativd (ex. ce tip de risc este
alocat si cui) iar cea de-a doua este canti-
tativa (ex. cat se alocd dintr-un risc, pana la
ce nivel?). A doua dimensiune presupune
solutii si tehnici matematice extrem de so-
fisticate si putin cunoscute (o solutie mate-
maticd a propus Yamaguchi, tn 2001) ceea
ce face ca, Tn acest moment, s3 fie mai
putin uzitata.

Au fost identificate cinci mari categorii
de riscuri care, respectind principiile enun-
tate la inceputul acestui material, ar trebui



retinute de sectorul public. Acestea sunt:

1. disponibilitatea terenului pe care se va
realiza obiectivul de P.P.P.;

. stabilitatea guvernamentali;

. nationalizari/exproprieri;

. proces greoi Tn luarea deciziilor politice;

. opozifia politica.

Exceptand primul risc, se poate observa
cd restul riscurilor sunt din categoria
riscurilor politice. Dintre categoriile de
riscuri care sunt sugerate a fi Tmpartite,

Ul W N

retinem urmatoarele categorii:

1. forta majorg;

. schimbdri legislative;

. nefntelegeri intre sectorul public si privat;

. variatii contractuale;

. lipsa de experientd in aranjamentele de
tip P.P.P.

Celelalte categorii de riscuri identifi-
cate sunt recomandate a fi preluate de sec-
torul privat: costuri financiare ridicate,
conditiile meteo, mediul inconjuritor, dis-
ponibilitatea finantarii, piata financiarj,

Ul kW N

disponibilitatea si calitatea fortei de munca,
riscurile legate de proiectare, riscurile
legate de operare si Intretinere, respectarea
termenelor de constructie, imbunititiri
tehnologice si solutii novatoare, schimbiri
in politicile de taxare si impozitare, influ-
enta evenimentelor economice, actiuni de
protest Tndreptate impotriva lui si cauzate
doar din vina lui, insolvabilitatea subcon-
tractorilor si/sau a furnizorilor ftntr-un
proiect de P.P.P. Alocarea riscurilor este
cel mai important - si cel mai greu de
stapanit - element, pentru simplu fapt c3 in
spatele acestui risc st un cost. In acelasi
timp trebuie spus cd nici un proiect de
P.P.P. nu poate fi comparat cu altul, decat
fn linii generale, deoarece el trebuie si
respecte conditiile specifice mediului in
care este implementat. Proiectele de P.P.P.
sunt proiecte scumpe. $i asta pentru ci
transferul unor bunuri sau servicii publice
cdtre sectorul privat Tnseamni transferul
spre o calitate superioari. Sectorul privat va
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aduce resursa financiar, fsi va pune n joc
know-how-ul superior sectorului public si
va urmari profitul. Faptul cd statul nu se
implicd in obtinerea finantarii - sunt rare
cazurile cadnd se acordi garantii guverna-
mentale - costurile creditului sunt supe-
rioare unui Tmprumut obisnuit acordat de
Institutiile Financiare Internationale. Acestea,
fmpreund cu costurile riscurilor si cu profi-
tul sectorului privat duc la o crestere, deloc
artificiald, a costului unui proiect de P.P.P.
Ceea ce se obtine, Tnsi, este calitatea unui
bun sau a unui serviciu pentru care stim cat
platim, dar, mai cu seami, de ce platim.
Ing. Narcis NEAGA
- Director, Directia P.P.P. -
C.N.A.D.N.R. -

STEFI PRIMEX sz.

IMPORT-EXPORT MATERIALE $1 UTILAJE CONSTRUCTII

STEFI—;_EI X S.il.L, distrbutor ecxcusiv al produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH 5i KEBU; AGRU (Austria), vi oferd o gamd largt de produse si solufii apte de a rezolva
problemele dumneavoastr legate de: apariia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice; consolidairi de terenuri, diguri: ¢ ea eroziunii solului; mirirea capacifii portante o terenurilor
slabe; impermeabiliztirii depozite de deseuri, depozite subterane, canale, rezervoare; hidroizolafii si rosturi de diutafie pentru poduri, hidroizolalii ferase.

TEHNOLOGHI $1 MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII BT

E
© geogrile si geotextie; -
o hidvoizolaf poduri U
o dispazitive de rost; R
© geomembrane HDPE;
o saltele INCOMAT. F
L
~ @ = —a . - S - 4 1 E
'm"m-_rr- e - » f '_:_ a-"-'-"":;:‘ v ; L
o oy et gt m— g I e St o

UTILAJE DE CONSTRUCTII

Noi 5i SECOND - HAND

’ i © huldoexcavatoare, inclirciitoare, cifindri compadori;
3 é -&F’ © maiuri 5i phici vibratoare; e ey
i P s N - ° compresoare; S e
e L TRESEC e tlietor de rosturi;
e == ® grupuri elecrogene;
o vibiratori beton.

HaTelit® \
S.C. Stefi PRIMEX S.R.L. ' 2
Str. Fabricii nr. 46, sector 6, Bucuresti - Romania; Tel./Fax: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.13; e-mail: stefi@ely.leader.ro
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TRANSBITUM S:A.

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

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

Oferim, de la terminalul din Mangalia, orice
. cantitate de BITUM DIN IMPORT, marca ESSO,
TIP D 80/100 si D 60/70.

BITUMUL NOSTRU ESTE TESTAT IN

LABORATOARELE EXXON - ESSO,
INCETRANS, CESTRIN SI COLAS, ESTE
AGREMENTAT DE M.L.P.A.T. SIAGREAT
DE A.N.D.

BITUMURILE ESSO se utilizeaza la prepararea
mixturilor asfaltice si a emulsiilor.

NU AU NEVOIE DE ADITIVI

Au cel mai favorabil raport calitate/pret
de pe piata roméneasca

Terminalul nostru de la Mangalia este echipat
cu instalatii automate de inciircare - descarcare
a bitumului.

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

IIBITUMUL NOSTRUISI\VETI/AVEAINUMAI DE CASTIGAT
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Includerea a diversi aditivi in bitum,
oferd o varietate largid de amestecuri pen-
tru drumuri, atat pentru lucririle de con-
structie cat si cele de intretinere, in toate
tipurile de conditji.

Intr-o lume care este si mai depen-
dentd de procesele tehnologice si unde, a
mentine o balanta stabild a ecosistemului
constituie o obligativitate, s-a simtit nevoia
de a recupera si recicla cit mai multe
materiale existente pe santier posibil.

Acesta este un punct de vedere al mai
multor companii, inclusiv al Iterchimica,
care pune pe primul plan reciclarea la rece
»in situ”, utilizdnd masini speciale si teh-
nologii inovatoare pentru ntretinerea dru-
murilor.

Compania italiand sustine ci un
asemenea sistem permite reabilitarea
totald a imbracamintilor asfaltice ce si-au
pierdut cerintele structurale, prin recupe-
rarea straturilor singulare mai mari de 20
mm adancime, evitind astfel de a Tnchide
drumuri pentru o perioadd prea mare de
timp. Totodatd, permite utilizarea Tmbri-
cdmintei asfaltice recuperate frezate, pen-
tru a construi drumuri nepavate (evitand
astfel folosirea de noi resurse), plus
emulsie 3-5% din greutatea materialului
procesat.

Iterchimica spune ci aceasta solicitd
un consum minim de energie, deoarece
sistemul nu necesitd nici un fel de incal-
zire a materialelor si ele nu sunt procesate

pe santier, permitdnd redeschiderea dru-
mului pentru trafic Tn decursul a 2-6 ore de
la incheierea tratamentului.

Laboratorul de cercetare al lterchimica
a schimbat informatii cu producitorii de
utilaje specifice recicldrii la rece, pentru
proiectarea unei emulsii speciale pentru
imbracamintile asfaltice reciclate si este in
decurs de dezvoltare a unui nou sistem de
reciclare denumit ltem Recycling — IR (reci-
clarea articolului?).

Principalul avantaj al sistemului,
sustine lterchimica, este ci restaureazi
imbracdmintile tratate la nivele de perfor-
mantd egale cu cele ale imbricimintilor
reciclate la cald.

Ca rezultat, drumurile pot fi repuse 7n
circulatie pentru trafic greu si usor, intr-o
perioadd scurtd de timp, fird nici un efect
asupra structurii Tmbricdmintei.

/n cazul in care straturile de bazi si
liantul sunt reciclate la rece, un strat de
consolidare la cald poate urma imediat
dupé tratamentul de reciclare”, spune ing.
Paolo Visconti de la departamentul tehnic
al lterchimica.

lterchimica a ciutat solutii alternative
de mai multi ani gi ,a castigat cooperarea
unor importanti producatori italieni pentru
dezvoltarea unor sisteme prietenoase cu
mediul”.

in prezent compania isi pune la dis-
pozitie cunostintele propriilor clienti, prin
intermediul unei formule speciale de
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know-how inventatd de departamentul
tehnic si vandutd ca un pachet tehnologic
ce cuprinde: studiul de fezabilitate, teste
de laborator pentru materiale, formulare de
reglare find, sprijin la lucririle de pe santier
si perfectionarea celor ce lucreazi la dru-
muri.

IR este o emulsie speciald cationici
elastomerizatd ficutd din bitumuri selec-
tate, emulsificatori specifici si aditivi multi-
functionali.

4Fiecare din componente contribuie la
proprietatile totale de amestec, regenerare,
dispersare, umezire, antioxidant, adeziune,
plasticizare si stabilizare ale produsului
final si se foloseste pentru reciclarea la rece
a Tmbracamintilor asfaltice vechi si dete-
riorate”, spune ing. Visconti.

»Dozajul lui IR poate varia in concor-
dantd cu tipul asfaltului ce urmeazi a fi
reciclat. Tnainte de a Tncepe procesul, se
cere un studiu preliminar de laborator
asupra probelor din imbricimintea vizati.
in general, cantitatea cerutd poate varia
intre 3 si 5% din greutatea agregatului”.

»Proprietatile fizice ale lui IR sunt ci
este un fluid negru véscos, cu Ph acid si
densitatea sa la 20°C variazi de la 1,070 la
1,020 g/cm’. Continutul de liant nu trebuie
sa fie mai mic de 60% si vascozitatea
Engler a 20°C trebuie s3 fie 3-8°E”.

Din revista ,, WORLD HIGHWAYS*
iul./aug. 2003

Divizia de Infrastructuri pentru Tmbriciminti asfaltice din
cadrul Administratiei Federale de Autostrizi (FHWA) si Centrul de
cercetare pentru autostrdzi Turner-Fairbank (TFHRC), construiesc
12 noi piste de Tncercare pentru mixturile asfaltice la cald in cadrul
Complexului de incercdri pentru imbricaminti. inca deschis si altor
participanti aditionali, acest proiect national include implicare din
partea industriei asfaltice, Divizia federald pentru teritoriile estice
ale FHWA si serviciul de Tehnologie pentru tmbricdminti al FHWA.
Rezultatele acestui studiu va permite inginerilor de drumuri
selectarea liantilor asfaltici, astfel incat, si mareascd longevitatea

drumurilor pe particularititile lor climatice. Proiectate pentru fm-
bunatatirea specificatiilor liantului Superpave, pistele de tncercare
(44 pe 4 m) vor include opt mixturi asfaltice modificate cu polimeri
si patru nemodificate.

Administratia Federald de Autostrizi Americani (FHWA) a
deschis un nou pat de incercare pentru tehnologiile experimentale
care poate salva vieti prin prevenirea accidentelor in intersectii.
Primul de acest gen in SUA, este localizat la Centrul de cercetare
autostrdzi din McLean, Virginia si va ajuta la dezvoltarea si evalua-
rea sistemelor pentru autovehicule si vehicul/drum.
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Solutii integrate pentru transportul
inteligent
8-11 martie 2004, Londra, Marea
Britanie. Contactati: Laura Marshall, IR
Conferences, Tel. +44 20 7915 5079,
e-mail: Imarshall@iirltd.co.uk,
web: www.iir-conferences.com/iits

BAUMA 2004
Al 27-lea Targ international pentru
constructii de masini, materiale de cons-
tructii, vehicule si echipamente de constructii,
29 martie - 4 aprilie 2004 - Munchen,
Germania. Contactati: Bauma Exhibition
Management, fax: + 49 89 949 20259,

web: www.bauma.de

INTERTRAFFIC
30 martie - 2 aprilie 2004 - Amsterdam,
Olanda. Salonul international de gestio-
nare a traficului si a infrastructurii de trans-
port se impune ca fiind cel mai important
in domeniul semnalizarii si a echipamen-
telor de drumuri din Europa. Tema pentru
cea de-a 17-a editie va fi Legarea inovatiei
de infrastructurd. Mai mult de 600 de ex-
pozanti si 25.000 de vizitatori din intreaga
lume sunt asteptati sa vind. Contactafi:
Amsterdam RAl, e-mail: intertraffic@rai.nl.

web: intertraffic.com

Drumurile de beton

Al 9-lea Simpozion International pri-
vind drumurile de beton, organizat de AIPCR,
TCMA si CEMBUREAU, 4-7 aprilie 2004 -
Istanbul, Turcia. Contactati: CEMBUREAU,
fax. +32 2 235 0241,
e-mail: secretariat@cembureau.be,
web: cembureau.be

Expozitia nordica de transport
si logisticad
6-8 aprilie 2004, Malmo, Suedia. Con-
tactati: Miller Freeman, tel. +46 40 690 8552,
e-mail: h-e.kristensson@malmomassan.se,
web: ntle.nu
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Mulii dintre noi ne amintim si acum momentele in care, plecand de la scoala din sat la
cea din oras, parintii nostri ne cdrau desagele, uneori zeci de kilometri, prin noroaie si
zapezi, pani la prima ratd. Inciltati cu cizmele lor de caucuic ieftin, in care incipeau lejer
sosonii nostrii de oras, 1i urmiream pe ,di batrdni” de la geamul rablei in care ne inghe-
suiam, intorcandu-se la vatrd prin noroaiele si iernile de care aminteam.

Cum s-ar putea zice, dupd atata amar de vreme ,visul nostru milenar” de a ajunge in
papuci la Taringrad, Viena, Budapesta, Strasbourg sau chiar... Washington pare a prinde,
n sfarsit, contur. Altfel spus, febra constructiei de autostrdzi Tn Romania a cuprins acum pe
toatd lumea, de la vladica si pand la opinci. La Bragov, de exemplu, se strang deja sem-
nituri Tn favoarea autostrazii. La televiziuni si prin alte locuri, toatd lumea Tsi da cu pérerea
si isi suflecd manecile pentru ca ziua de 4 iulie s3 ne si prindd cu mainile pe lopeti. Tn ceea
ce-i priveste pe drumari, toti sunt absolut de acord cu aceste proiecte care asigurd nu
numai noi orizonturi de activitate, ci si posibilitatea afirmarii (dacd mai era, sau va fi cazul)
a capacititii si inteligentei ingineriei de drumuri si poduri romanesti.

De ce, atunci, ,Tarnicopul cu... computer” n-are liniste deplind si, in loc s se preo-
cupe de cum va castiga si el la licitatie vreun pietroi pe viitoarele magistrale, se gandeste
cum va ajunge iarasi puiul de tiran la marele drum de asfalt, beton si sticld?

Framantarea nu-i este greu de ghicit: cu palma deasupra fruntii incinse si pupilele atintite
spre eurodolarii ce vor s3 vini (oare?!...), riscim si retraim povestea tanarului ,scolit in lume”
care fsi reaminteste intr-un mod previzibil si chiar brutal cum se chema ,in roméneste”
insignifianta grebld! Fermecati si extaziati, adicitelea, de petele din soare, suntem iardsi in
pragul de a nu vedea noroaiele de la Ciorogérla sau Cotofarloaia, gropile, nebunele, aparute
pe DN, starea jalnici a drumurilor judetene si comunale, podurile subrede si cite si mai cate.
Nimeni nu mai pomeneste, pe niciieri aproape, despre programele de ntretinere si conser-
vare a ceea ce mai existd, despre reabilitdrile primare, tertiare, glaciare etc. Nu vom reaminti
aici nici despre celebrul, de pe acum, program de pietruire a drumurilor comunale si nici de
cati bani zac sub lespezile aruncate de-a valma, fard proiecte sau studii, pe ulitele romanegti
(...Si nici despre SAPARD nu ne vom spune, deocamdatd, pdrerea aici...)

Semnalul nostru de simpli muritori ar fi acela ¢, pand a ajunge la Viena sau Taringrad
cu papuci aidoma sultanului din povestile Seherezadei, ar trebui, mai intai, s mai vedem
ce se intdimpld si cu potecutele si cirdruile din ograda prin care va trece... autostrada!
Pentru cd, iaci-t4, bundoard, ne-a spus nou# cineva ci intr-un judet sau la o Regionala de
drumuri, cind oamenii au vizut cifra alocatd anul acesta Tntretinerii retelei rutiere s-au
ntrebat dacid nu cumva aceasta se referd la... ,Intretinerea de la bloc”, vorba serialului
cunoscut, si nu la cea a zeci, sute si chiar mii de kilometri de drumuri...

Costel MARIN
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Bucuregti: Str. Dr. Leonte nr. 34, sector 5,

ROMSTRAD E) tel.: 004021 - 411.43.57, fax: 004021 - 411.51.22

O solutie moderndl de reciclare

cu echipamentul
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' . Management
e : e Consultanta
:._' * Standarde europene
2 » Tehnologii performante

Website: www.romstrade.ro
e-mail: office@romstrade.ro

Adunatii Copéceni - Giurgiu: tel.: 0723 - 556.466, fax: 0723 - 111.651
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Caderea Bastiliei, 65, sector 1

Bucuresti - ROMANIA 71138

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

Fax: (+4021) 230 5271

RPORATION E-mail: office@searchlitd.ro



