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Opinii ,pro“ si ,contra“:

Nisip sau sare, iarna, pe drumuri?

Prof. Costel MARIN

n studiu efectuat de ,University of New Hampshire Tech-
nology Transfer Center” a fost publicat, nu cu mult timp in
urma, sub titlul ,,Pros and Cons of Sand on Ice and Snowpack”

Problemele analizate si studiate se referd la utilizarea nisipului ca
material care sa asigure circulatia viabild pe drumurile inghetate sau
inzapezite. Potrivit acestui studiu, nisipul este utilizat de foarte multi
administratori de drumuri si autostrdzi pentru a mari aderenta pe
timp de iarna si pentru a imbundtati siguranta rutierd. Cu toate aces-
tea, cresteri semnificative de aderentd apar doar in putine situatii.

Agentii rutieri au tendinta de a imprastia mai mult nisip decat este
necesar, iarna, pe drumuri, fara sa ia in calcul cateva elemente im-
portante. Nisipul ramane multd vreme pe drum sau pe marginea dru-
mului chiar dacd regula dicteaza ca acesta trebuie maturat Tn fieca-
re primdvara. Doud lucruri trebuie insa avute Tn vedere: primul, odatd
cu maturarea se strang si alte deseuri si impuritdti aflate pe drum
(s.n. chiar daca se folosesc si alte materiale abrazive - gen zgura, de
exemplu, sau sorturi cu alte dimensiuni - cernerea si separarea lor
sunt operatiuni scumpe si greu de realizat); al doilea element, zonele
predispuse preponderent la imprastierea nisipului trebuie sa benefi-
cieze de ,bazine de capturd”, astfel incat nisipul recuperat sa nu poatd
fi aruncat oriunde si oricum. Motiv pentru care, cercetatorii recoman-
da casarea materialelor abrazive (nisipurile, de exemplu) si nu re-
ciclarea acestora. Sa nu uitam si faptul cd, si dupad maturare, nisipul
continud sa existe in mediu, in conductele de scurgere, santuri, apa,
organisme etc. O mare parte din nisip poate patrunde in sol (ape plu-
viale, lacuri, iazuri etc).

Cercetatorii de la Universitatea din Iowa au propus o metoda nu-
mitd ,preventing”, prin care fiecare tond de nisip ,s3d fie stropitd”,
umezita cu 10 litri de clorurd de sodiu, la centrifugare sau in bena re-
partizatorului. Studiile au ardtat ca efectul pozitiv este doar atunci
cénd nisipul este astfel imprastiat, dar acest fapt nu-i asigura si omo-
genitatea pe suprafata utilizata. Mai mult, prin umezire, capacitatea
abraziva scade si implicit scade si aderenta.

Practici recomandate

in urma studiilor efectuate de cercetitorii din Iowa, s-a ajuns la
concluzia ¢d nisipul are diferite niveluri de eficientd asupra diferitelor
categorii de drumuri:

s Pe drumurile urbane de mare viteza - acolo unde nu exista limi-
td de vitezad peste 30 km/ora, nu existé nici un motiv pentru a aplica
nisip sau alte materiale abrazive. Se recomanda aplicarea de produse
chimice (clorurd de calciu, magneziu etc);

e Pe drumurile urbane (strazi), cu limita de viteza sub 30 km/ord
- materialele abrazive (nisipul) trebuie utilizate acolo unde automo-
bilistii trebuie sa franeze, sa accelereze sau sa efectueze diferite ma-
nevre;

» Intersectiile - pe aceste suprafete pe care se circuld cu viteza
relativ redusa, nisipul poate fi utilizat doar daca este necesar.

» Drumurile nationale si autostrazile - drumurile din beton sau as-
falt nu vor fi acoperite cu nisip oriunde si oricum. Nisipul trebuie apli-
cat doar pe dealuri, in zone montane, curbe si in zonele unde exista
limitdri de viteza.

De asemenea, se recomanda utilizarea nisipului la intrarile si iesi-
rile di;nspre si catre drumurile rurale, in special cele pietruite.

Nu vom vorbi aici (s.n.) despre amestecurile de nisip si sare. Stu-
diile efectuate au relevat faptul c& nisipul, ca unic material, este util
numai in anumite situatii, dacd vom lua in considerare costurile si im-
pactul negativ asupra mediului. Cu doar putine exceptii, cele mai bu-
ne practici pentru operatiunile care s3 asigure drumuri bune pe timp
de iarnd se referd tot la utilizarea plugurilor si Imprastierea de ma-
teriale chimice. Pentru drumurile pietruite, dealuri, zone montane,
curbe, intersectii, réspéndirea agregatelor macinate poate fi o alter-
nativd mult mai buna la nisip.

»Nisip da, sare nu!“...

Si pentru a vedea cd parerile sunt impartite, atunci cand ai bani
de echipamente performante renunti chiar si la sare, pe drumuri,
iarna. Anul trecut, in luna octombrie, premierul provinciei canadiene
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Sudbury ,a ficut o mare afacere”, ,salvand drumurile provinciei de
contracte scumpe de intretinere pe timp de iarnd”. A cumpdrat nu
mai putin de 40 de echipamente de indepartare a ghetii, dar, atentie,
nu este vorba de pluguri. Este vorba de un sistem de perii care dis-
trug gheata, in straturi suficient de subtiri, nainte ca aceasta sa se
transforme intr-un potential pericol. Principiul este simplu: ,daca
aruncati un vas cu apd rece, iarna, pe parbriz, ea nu ingheatd ime-
diat dacd porniti... stergStoarelel™ Metoda este eficientd si dacé in
urma acestor ,perii” folositi nisip. Iatd ce spun specialistii canadieni:
.sarea lucreazd la aproximativ -159 C, clorura de calciu, la aproxi-
mativ -18°C. Acestea transformé& drumul intr-o zond periculoasa, cu
benzi umede, care se mutd de pe o parte pe alta a drumului. Nisipul
asigurd tractiune, sarea nu. Nisipul este ecologic, sarea si clorurile,
nu. Nisipul este relativ ieftin, sarea, nu prea. Nisipul poate fi recupe-
rat primdvara; sarea atacd asfaltul si asfaltul distrus ucide. Nu este
nimic mai stresant atunci cdnd conduci si, deodatd, plonjezi pe o su-
prafatd pe care poti sa derapezi nesigur.”

Un alt criteriu care ar putea fi luat in calcul ar fi i cel al costurilor:
Jnisip, da, pentru c& este mai ieftin; sare, nu, datoritd pretului ridicat.
Dincolo de alte argumente, cele care trebuie s3 primeze, indiferent de
situatie, sunt cele care au in vedere, intotdeauna, siguranta utilizato-
rifor drumurilor pe timp de iarnd, bazate pe componenta tehnica, pe
care nimeni nu o poate stabili, in afara specialistilor.”

Bitum modificat cu... sare!

Cercetdtorii de la Societatea Americana de Chimie au publi-
cat, recent, in ,Journal Industrial & Engineering Chemistry Resear-
chers”, rezultatele unor cercetdri privind utilizarea unui nou material
antiinghet. Se cheltuiesc sume importante pentru a intretine in stare
viabild drumurile, folosind sare, nisip sau alte amestecuri chimice.
Astfel, de exemplu, potrivit ,Smithsonian.com”, in S.U.A., echipajele
rutiere Tmprastie, anual, o cantitate de sare de aproximativ 62 kg/
persoand, pentru a topi zdpada. Dar degivrarea nu pastreazd pentru
mult timp efectele asupra carosabilului i mediului. Pentru a rezolva
aceastd problema, grupul de cercetatori ai ,ACS" (Societatea Ameri-
can de Chimie) a conceput o altd modalitate de a degivra drumul in
sine: utilizdnd clorurd de potasiu, combinatd cu un polimer special
(stiren-butadien stiren), prin addugarea acestui amestec in bitum.
Materialul astfel rezultat a fost la fel de bun ca bitumul nemodificat,
intarziind in mod semnificativ formarea ghetii. In studiile de labora-
tor, noua compozitie a eliberat, in mod treptat, sarea spre suprafata
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drumului pentru degivrare, timp de doud luni, impiedicand inghetul.
in timp real, afirmi cercet&torii, timpul ar putea fi mult mai mare,
sarea puténd astfel actiona, potential, ani de zile.

Alternative

Utilizarea traditionald de sare si nisip ramane, Tn continuare, una
dintre cele mai sigure si eficiente metode de prevenire si combatere
a inghetului pe drumuri. Cu toate acestea, dezvoltarea retelei rutiere
si implicit a numarului de autovehicule, care trebuie sa circule in toate
perioadele anului, a impus si cdutarea altor alternative. Cele mai cu-
noscute se refera la utilizarea solutiilor chimice lichide pe bazd de
sodiu, calciu, magneziu etc. Desi s-ar parea cd folosirea acestora este
relativ recentd, istoria ne demonstreaza faptul ca nu este chiar asa.

Utilizarea solutiilor chimice lichide pentru degivrarea drumurilor
isi are originea incepéand cu anul 1900, in Statele Unite si Canada.
Primele incercdri metodice si organizate au inceput odata cu folosirea
unei concentratii de saramura, provenite de la exploatarile petroliere.
S-a demonstrat, insd, ca in afara de concentratia de sare propriu-
zisa, aceastd solutie continea si foarte multe impuritdti, care aveau un
efect devastator asupra mediului. Ulterior, pe suprafete mai mici s-a
utilizat si saramura provenitd de la producatorii de branzeturi, mai
ales in comunitatile agricole.

Tot incepdnd cu aceeasi perioadd, incepe sa fie utilizata si apa din
lacurile sdrate, acolo unde concentratia salind era suficient de pro-
nuntatd. Dificultdtile nu au incetat inséd sa apara, mai ales in lipsa
unor echipamente si tehnologii care s3 permitd depozitarea, tran-
sportul si Impristierea unor asemenea solutii (din cate am aflat, si in
Romania, in secolul trecut, mai ales in zona Sibiului, a fost utilizata
apa sdratd provenitd dintr-o serie de lacuri). Lipsa unor cercetdri
aprofundate nu a permis dezvoltarea utilizdrii, pe scara largd, a aces-
tor metode, care s-au dovedit ulterior a fi mult mai costisitoare si
greu de realizat, comparativ cu utilizarea sarii si a nisipului.

in ultima jumatate a secolului trecut, a inceput practic utilizarea pe
scara industriald a altor tipuri de solutii chimice lichide, cum ar fi clo-
rura de calciu, clorura de magneziu sau acetatul de potasiu. Nu vom
insista asupra multora dintre opiniile ,pro® si ,contra®, intrucat, asa
cum am subliniat, incd mai vorbim de utilizarea acestor produse ca
solutii alternative si complementare, pand la momentul descoperi-
rii unor formule noi. Acest lucru trebuie sd se petreacd intrucét, de
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exemplu, rezervele de sare pe glob sunt totusi limitate, iar pretul aces-
teia creste an de an. Clorura de calciu, de exemplu, are mai multe
avantaje fata de sare, reducdnd punctul de inghet al apei si dove-
dindu-se a fi eficienta peste limita la care actioneaza, in mod obignuit,
sarea. De asemenea, este mai putin daundtoare pentru plante si sol,
reducand consumul de sare rutiera cu 10 pana la 15%. Exista, insa,
si dezavantaje, primul dintre ele fiind determinat de costul marit (de
cel putin trei ori) fata de sare. De asemenea, creste gradul de umidi-
tate a asfaltului Intr-un timp mai lung, ceea ce poate genera neplaceri,
atat sistemului rutier, cét si soferilor. Are un grad mai mare de corozi-
vitate a betonului si metalului si poate genera reziduuri, care pot fi in-
departate mai greu de pe suprafata drumului. Cu toate acestea, in
situatii-limita, actioneaza instantaneu asupra ghetii (deoarece se
elimina preumezirea si timpii de dizolvare propriu-zisd), utilizarea la
temperaturi de aprox. -25°C constituind un avantaj esential fata de
clasica imprastiere a sarii, in conditiile unor ierni din ce in ce mai
geroase.

Clorura de magneziu, la fel ca si clorura de calciu, este, la randul
ei, mult mai eficienta, comparativ cu sarea. De asemenea, poate atra-
ge umezeala din aer, accelerand astfel procesul de dizolvare si de to-
pire si poate fi utilizatd in combinatie cu alti agenti de dezghetare, cum
ar fi nisipul sau saramura. Aceastd atragere a umiditdtii prezintd, to-
tusi, un risc, deoarece poate transforma asfaltul intr-o suprafata alu-
necoasa, in ciuda prevenirii formarii ghetii. Daca, insd, ludm in consi-
derare performantele tehnologice de producere, transport si impras-
tiere, putem spune ca noile solutii amortizeaza o mare parte din cos-
turi, fiind din ce in ce mai solicitate in intreaga lume. Si in Romania,
in ultimii ani, utilizarea clorurii de calciu, in special, s-a dovedit a fi o
metodd eficientd, in conditiile unei dotari tehnice adecvate si a unui
management bine structurat si pus in opera.

Degivrarea drumurilor din... avion!

Si pentru ca vorbeam de solutii alternative, s& amintim si doud
dintre variantele ecologice si non-degradabile. Prima se referd la uti-
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lizarea acetatului de potasiu, care poate bloca formarea ghetii la tem-
peraturi de pana la -75°C, aceasta fiind non-coroziva si biodegrada-
bild. A doua metod3 se referd la dezvoltarea drumurilor ,solare®,
adicd a drumurilor care inglobeaz3 in suprafata lor panouri fotovol-
taice incércate cu energie solard si care pot incdlzi drumurile prin ele
insele sau printr-o serie de tuburi pline cu lichid, montate in interiorul
sistemului rutier.

O mare dezvoltare cunosc si sistemele de informatii meteo, care
utilizeaza senzori pentru a colecta date privind temperatura aerului,
a drumului, nivelul de precipitatii, cantitatea de materiale de degi-
vrare etc. In ceea ce priveste tehnologia, de exemplu, clasicele bene
cu nisip si sare sau echipamentele cu duze pentru produsele chimice
lichide au fost inlocuite cu sisteme performante montate pe... aero-
nave de degivrare! Din aceste avioane se imprastie pe drum mate-
rialele antiinghet, intr-un timp foarte scurt si cu rezultate deosebite.
in functie de conditiile specifice, toate aceste metode vor fi utilizate
individual sau fn combinatii alternative. Pana, ins&, la descoperirea
altor modalitati de pastrare a drumurilor in stare de viabilitate pe tim-
pul iernii, disputele intre specialisti, constructori, administratori de
drumuri, utilizatori etc. continud ,pro® sau ,contra™: ,nisip si sare",
LNisip sau sare”, ,clorurd de calciu sau clorurad de magneziu® si lista
ar mai putea continua.

ROAD NEWS

Implicatiile unui proces simulat:

Ce se intampla cand un angajat al autostrazii este urmarit penal?

Marea Britanie:
Autostrazile, ca o scena de teatru

O metodd extrem de interesantd privind
instruirea lucratorilor de la autostrazi are la
bazd un scenariu in care, sub forma unei pie-
se de teatru, este simulat un proces al unui
drumar acuzat de neglijentd in folosirea pro-
cedurilor de sigurantd stabilite. Evenimentul
s-a desfasurat luna trecutd, la Birmingham,
cu o distributie care a cuprins actori, avocati
si 0 instantd de judecatd. Drama s-a desfd-
surat pe baza unui caz real, iar pentru spec-
tatori a fost o experienta captivanta si inedi-
ta. Aceaﬁsté prezentare de teatru la comanda

a fost dezvoltata initial pentru Autostrada
M25 Tier 1, contractor, ,Connect Services
Plus®. ,Procesul™ a durat aprox. 90 de minute
si a fost un eveniment important pentru toti
angajatii din sectorul rutier, in scopul pre-
venirii unor fapte penale. Manifestarea (gra-
tuitd) a mai cuprins in plus, expozitii, eveni-
mente si demonstratii practice. Din pacate, in
multe situatii, viata bate teatrul sau filmul,
cazurile de coruptie dublate de alte incalcari
ale legii neconstituind o exceptie in activi-
tatea drumarilor.

La nevoie si noi, romanii, probabil le-am
putea furniza multe elemente interesante,
care sa stea la baza acestor scenarii.

Bani si investitii:

» Indonezia - este una dintre tarile care
va investi masiv in infrastructura rutierd, in
anul 2017. Aprox. 30 miliarde dolari vor fi
investiti in infrastructura pentru constructia
a nu mai putin de 550 km de poduri noi si
constructia a 9.400 km de drumuri.

» Cehia - guvernul ceh a stabilit, pentru
Fonglul infrastructurii de transport, 30,3
miliarde euro. Bugetul include si subven-
tiile Uniunii Europene, dar si contributii im-
portante de la bugetul de stat.

Cei 111 milioane de euro, necheltuiti in
anul 2016, vor fi transferati la bugetul din
2017, pentru reparatii la drumuri.
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,Guide practique de la voire urbane®:

Intersectiile cu sens giratoriu

fntr-unul din numerele trecute ale Revistei ,Drumuri Poduri” (nr. 156 - 225), publicam o statisticd a numarului de sensuri giratorii din
intersectifle americane si din cele cteva ari importante din Europa. Remarcam atunci faptul ca in S.U.A. existd un sens giratoriu fa un numar
de 1.118 intersectii, in Germania 1 la 313, in Marea Britanie 1 la 127, Franta, situdndu-se pe un loc fruntas, cu un sens giratoriu fa un numar
de 45 de intersectii. Iatd de ce revenim cu datele publicate, nu cu multi ani in urma, in ,Guide practique de la voire urbane”, un
indrumétor tehnic care se ocupé de amenajarea si proiectarea spatiilor urbane.

In privinta optiunilor de sistematizare a intersectiilor prin sensuri giratorii, existd opinii ,pro” si ,contra”. Prima contradictie ar fi aceea
¢§ Statele Unite, de exemplu (locul unde se considerd c& William Phelps Eno a inventat pentru prima oard, in 1903, circulatia intr-un sens
rotativ intr-o singurd directie), au cefe mai putine sensuri giratorii din fume, desi aglomerarile de trafic sunt dintre cele mai mari. A doua
contradictie se referd la raportul privind incidenta accidentelor de circulatie in intersectiile cu sens giratoriu si cele semaforizate, probabif
numai fa noi existand si varianta in care o intersectie dispune, in acelasi timp, si de un sistem de giratie dar si de semafoare. Problema cu
adevarat reald este inss cea de naturs tehnicd si cea legats de particularitatile specifice infrastructurii rutiere din fiecare tara. Romania are,
se pare, cele mai interesante si ,avangardiste" sensuri giratorii, pornind de la cateva brazde arate in mijlocul unei intersectii si pana la mici
mausolee, care tind mai degraba sd intre in categoria monumentelor istorice.

In cele ce urmeazs, v& prezentdm un model de abordare a intersectiilor urbane in Franta, tard care are, asa cum remarcam, printre cele
mai multe sensuri giratorii raportate la numdarul de intersectii.

gentiale; curba de deviere a diferitelor traiectorii de-a lungul unui dis-

A vantajul intersectiilor cu sens giratoriu, in ceea ce priveste si-
pozitiv giratoriu trebuie sd rémana sub 100 m (fig. 2).

guranta circulatiei, este demonstrat din plin. Dacé utilizarea
sensului giratoriu réspunde problemelor unui numar ridicat de inter-
sectii, acest dispozitiv rdmane totusi mai putin adaptabil unui centru
urban aglomerat, cu intensd circulatie pietonald. De asemenea, el nu
permite dirijarea asistatd a traficului, spre deosebire de intersectiile
cu semafoare.

Reguli de vizibilitate care trebuie respectate

Utilizatorii care urmeaza sa intre intr-o intersectie cu sens girato-
riu trebuie s3 poatd identifica vehiculele cu prioritate angajate pe inel,
inainte de a ajunge la linia de ,Cedeaza trecerea”. Practic, regula este
de a asigura vizibilitatea pe sfertul stang al inelului, pentru un anu-
mit vehicul, la 10 m de la intrare (pastrand o banda de 2 m la perife-
ria insulei centrale, degajata de orice obstacal, fig. 1).

Figura 2 - Marimea devierii

Raza exterioara si latimea inelului

Alegerea dimensiunilor se face in functie de tensiunea admisibila
asupra amprizei, de trafic si de marimea vehiculelor care circuld pe gi-
ratoriu. Acesta este si motivul pentru care existd tendinta actuala de
a folosi notiunea, mai pertinentd, de raza exterioara.

Asa c#, o razd extertoard intre 15 si 20 m este suficienta in cea
mai mare parte a cazurilor (valoarea de 15 m permite giratia usoara
a vehiculelor de mare tonaj si a celor destinate transportului in co-
mun). O razd exterioard mai mare de 25 m este foarte rar justificatd
intr-un amenajament nou. Atunci cand tensiunea admisibild o impune
(acest lucru trebuie totusi evitat pe linia structuranta sau pe un ax de
transport in comun sau in cazul in care calea trebuie sa suporte un

Figura 1

Dimensionarea diferitelor elemente

Tendinta actuald n materie de sensuri giratorii, mai ales in peisaj
urban, este de a concepe dispozitive mai compacte in dimensionarea
lor. Pentru a obtine o eficacitate maxim& in planul securitatii, con-
ceperea dispozitivului giratoriu va viza interzicerea traiectoriei tan-
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nivel al tonajului semnificativ), este posibil sa se realizeze giratorii cu
raza exterioara cuprinsa intre 12 si 15 m. Atunci trebuie verificat ca
Idtimea inelului (folosind, de exemplu, programul ,Giration” de la
CERTU) s& permitd trecerea oricand a unei sarcini grele; s-ar putea
atunci recurge la amplasarea unei insule centrale rulabile (pavele au-
toblocante) de 1,5 pana la 2 m |atime, inclinata spre exterior la 4%
{giratoare numite ,semi-traversabile”).

Partea carosabild circulard trebuie si aibd o latime constants;
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latimea minima a inelului este de 6 m, o valoare de 7 m fiind reco-
mandabild dacé toate intrérile riméan pe o linie. Inclinatia inelului (cu-
prinsa intre 1 si 2%) trebuie sa fie indreptatad spre exterior (foto 1).

Bin-tioma e

Wre b E e e e

Foto 1 -
Capacitatea sensurilor giratoare urbane

Un sens giratoriu permite sustinerea fard probleme a unui trafic
de 1.500 de vehicule usoare/ord (total trafic ce intrd in sensul gira-
toriu). De la 1.500 la 2.000 vehicule usoare/ord, se impune exa-
minarea repartitiei traficului si verificarea daca totalul intrarilor si
iesirilor nu depaseste 1.000 de vehicule usoare/ora la nivelul fiecarei
intrari. In caz de depasire, este necesar un test de capacitate*.

Peste 2.000 vehicule usoare/ora, testul de capacitate este obli-
gatoriu. Unele sensuri giratorii urbane, cu intrari pe doua benzi, per-
mit sustinerea unui trafic de ordinul a 3.000 de vehicule usoare/ora
si cateodata chiar mai mult, cu trei benzi pe inel si pe unele intrari.

* Testele de capacitate pot fi executate cu ajutorul programului Girabase.

Cai de intrare si de iesire cu mici insule separatoare (fig. 3)

Daca traficul justifica o intrare cu doua cdi (Idtimea de intrare de
6 pana la 7 m), lungimea minima a zonei cu doud céi este de 25 m;
inelul trebuie atunci s& cuprinda doud cai (latimea minima a inelului
(La"” de 8 m) al caror marcaj nu este recomandat. Rareori este nevoie
de mai mult de o cale la iesire, iesirile cu doud cdi nejustificandu-se
decat pentru un varf orar ce depaseste 1.200 de vehicule usoare/ora.
Insulita separatoare trebuie sa fie conceputd cu borduri joase; aceas-
ta favorizeazd perceptia sensului giratoriu in apropiere.

Atunci cdnd este prevazutd o trecere de pietoni, latimea ,Li" a
micii insule de la capat trebuie sa fie astfel Incat aceasta s subziste
cel putin 2 m nivelului de pasaj pietonal pentru a servi drept refugiu.
In caz contrar (cu putini pietoni), insulita ar putea fi redusa; pentru
mici giratorii urbane pe unele ramificatii secundare, s-ar putea chiar

‘renunta la insulitele separatoare.

Amenajari pentru biciclete

Preocuparea pentru siguranta biciclistilor in sensurile giratorii nu
implicd neapdrat utilizarea unor amenajari specifice pentru biciclete,
Daca giratoriul se incadreazad intr-un itinerar ce include o band3 pen-
tru biciclisti, exista diferite metode de a face posibild patrunderea bi-
cicligtilor in inel; acestea depind de dimensiunile sensului giratoriu:

Pe un giratoriu ,compact” (raza exterioara Re < 15 m), banda
pentru biciclete pe inel nu este utila, diferenta mica de viteza dintre
biciclist si masina nejustificand dublarea pistei pentru biciclete.

Pe giratoarele ,medii” (15 m < Re < 22 m), o banda pentru bici-
clete este posibild.
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Raza de iegire Rs trebuie sa fie superioard

razei interioare a insulei centrale

Bm<Re<15m

I5m<Rs<20m
3m<ile<4m
(mé&surati la 4 m de linia CLP)
4m<ifs<5m

Fig. 3 - Dimensiuni pentru intrare (Re; Le)
si iegire (Rs; Ls) pe o cale

Pe giratoarele de dimensiuni
mari (Re > 22 m), diferenta de
viteza biciclist/masind poate jus-
tifica amenajarea unei benzi pen-
tru biciclete la marginea inelului,
materializata prin marcaj la sol,
cu o latime minim& de 1,5 m.

Este necesard supraveghe-
rea atentd in privinta intrarilor si
a iesirilor (si anume in privinta
izolarii pe o suprafata mica la in-
trarea pe inel), Intrucat aici apare
in discutie problema sigurantei
bicicligtilor (fig. 4).

Dacd o pistd pentru bicicle-
te este amenajata pe itinerar,
aceasta poate fi:

- cu intrare in inel, de exem-
plu daca virarile la stanga pentru
biciclete sunt importante;

- cu ocolirea giratoriului care
poate fi:

s completd - cu conexiune
pe benzi daca circulatia ge-
nerald pe inel este consideratd periculoasa pentru biciclisti;

* partiald - pentru a asigura continuitatea pistei cu de'pégire pe o
singurd banda (fig. 5).

Fig. 4

Minigiratoarele

in centrele urbane exclusiv, atunci cdnd ampriza este diminuats,
unele intersectii secundare ar putea fi realizate sub formd de minigi-
ratoare, adicd o intersectie & cdrei insulitd centrald este in intregime
traversabild. Acest dispozitiv este acum autorizat.

Domeniu de utilizare
Este bine s& se respecte domeniul de utilizare al acestui tip de
dispozitiv:

NOIEMBRIE 2016 I




rmari
poduri

ANUL XXV
NR. 161 (230)

» intersectie secundard a unei retele cu limitd de viteza la 50 km/h
sau intersectie situata in zona 30;

« ampriza disponibild nu permite inscrierea unui disc cu diametrul
de 24 m;

e rezervata intersectiilor cu trei sau patru ramificatii cu trafic
redus;

« strizi racordate care nu prezintd mai mult decat o banda pe un
sens;

« trafic intens de vehicule de mare tonaj si trafic redus de vehicule
pentru transport in comun;

« dispozitie regulatd a ramificatiilor in jurul inelului.

De asemenea, se vor evita unghiurile mai mici de 700 intre doua
ramificatii succesive, care prezinta riscul de a genera ocoliri perma-
nente ale insulei prin stanga.

Fig. 5 - Amenajari pentru biciclete in sensurile giratorii

Fig. 6 - Dispunerea ramificatiilor face migcarea de ,virare la
stanga” dificild si favorizeaza intrarea pe contrasens
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Caracteristici geometrice si recomandari

- raza exterioara de la 7,5 la 12 m;

- raza insulitei centralede la 1,51a 2,5 m

- insulita centrald in boltd de la 10 la 15 ¢cm in centru (a se limita
la 10 cm daca circuld autobuze cu planseul jos);

- intrare pe o singurd banda (latime de la 2,5 la 3,5 m) si iegire
pe o singurd bandd (l&time de la 2,75 la 3,5 m);

- mici insule separatoare de la 0,85 la 2,00 m (recomandabil tra-
versabile);

Pentru a favoriza o mai buna perceptie a dispozitivului, este im-
portant s3 se asigure un bun contrast (culoare, materiale) intre partea
carosabild si insulita centrald.

Reglementarea minigiratoarelor

Reglementarea minigiratoarelor este stabilitd prin articolul R.1 al
Codului Rutier Francez, cu completarile aduse prin Decretele 95-1090
si 95-1091.

Art. R.1 al Codului rutier

(Decret nr. 83-797 din 06/09/83, art. 1):

,Termenul «intersectie cu sens giratoriu» denumegste o piata sau
o intersectie ce comportd o umpluturd de pamant centrald, practic
netraversabild fnconjuratd de o parte carosabild cu sens unic pe
dreapta, pe care intra diferite rute si care este anuntata printr-o sem-
nalizare specifica.”

Decretul nr. 95-1090 din 09/10/95 completeaza articolul

R.1 din Codul Rutier Francez:

Art. 1 - La articolul R.1 din Codul rutier, definitia de ,intersectie
cu sens giratoriu” este completata astfel:

»Totusi, exclusiv in aglomeratii, intersectiile cu sens giratoriu pot
s& comporte o umpluturd de pdmént centrald practic traversabild care
poate fi inc3lcatd de catre conducatorii auto atunci cdnd blocajul ve-
hiculului lor face aceastd manevrd indispensabild.”

Decretul nr. 95-1091 din 09/10/95 cu privire la intersec-
tiile cu sens giratoriu ale caror insulite centrale pot fi tra-
versabile (publicat in MO francez nr. 238/12 oct. 1995):
Art. 1 - ,Intersectiile cu sens giratoriu situate in zone aglomerate
si a cdror insuld centrald poate fi traversabila prin aplicarea dispo-
zitiifor articolului R.1 din Codul rutier trebuie s& rdspundd modali-
tatilor tehnice de instalare definite in anexele prezentului decret.”
Decretul stipuleaza in anexele sale:

Articolul 1 -

JIntersectiile cu sens giratoriu a caror insuld centrala poate fi tra-
versabild, mentionate in articolul 1 al Codului rutier, trebuie in mod
exclusiv s& fie instalate in aglomeratii si in mod unic la intersectia ar-
terelor pe care limita de vitezad nu depdseste 50 km/h.”

Articolul 2

JIntersectiife cu sens giratoriu avdnd o insuld centrald traversabild
trebuie s& réspundd urmatoarelor cerinfe geometrice:

- diametrul p3rtii carosabile intre bordurile de trotuar nu trebuie
sd depaseascd 24 metri;

- insula centrald trebuie s§ fie in formd de calotd sfericd a carei
suprainéltare in centru s3 fie mai mica de 15 centimetri.”

Adaptare dupé ,,Guide practique de la voire urbaine”
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»De unde venim, unde am ajuns, incotro mergem?”
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Cugetarile tarzii ale unui constructor de poduri (ll)
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Prof. univ. dr. ing. Ioan BUCA

(continuare din numarul trecut)

Care sunt criteriile valorii omului ?

Daca ma intrebati n ce
consta valoarea unui om, va
voi raspunde cd, dupd parerea
mea, valoarea unui om se fun-
deazd pe trei piloni principali:
Caracterul, Inteligenta folosi-
ta in scopuri benefice si Varsta,
cu cunostintele si experienta
de viata acumulate.

Din pacate, presa si televizi-
unea de astazi, pentru a-si asi-
gura beneficii cat mai mari, pre-
zinta drept ,Stele” ale societatii contemporane femeile dispuse sa-si
arate partile cele mai intime ale corpului lor, cantareti drogati ce-si urla
slagarele, sportivi, care sub influenta dopping-ului, luptd sa cucereasca

cat mai multe medalii, cu care s& se mandreasca politicienii.

Este de inteles cd, daca ,mass media” ar prezenta alte valori ale
societatii, in persoana purtatorilor de progres in tehnica, stiinta si
artd, pe cei care vor lasa generatiilor ce vin o mostenire de civiliza-
tie, masele ignorante nu ar consuma astfel de informatii si benefi-
ciile presei si televiziunii ar fi minore. Nimic nou sub soare! Banii se
fac cu vechea metodd romana ,panem et circenses”.

La Tntrebarea ,ce 1dsdm noi posteritatii?” putem rdspunde satis-
facuti c3 in urma noastr3 riman cteva lucriri de valoare. Daci arta
este actualmente Intr-o criza evidenta, stiinta si tehnica au facut pro-
grese uimitoare. Dacd o persoand decedatd inainte de ultimul razboi
mondial, printr-o minune, ar invia, ea s-ar trezi intr-o lume care i-ar
fi cu totul strind si la care nu s-ar mai putea adapta. Sa ludm dome-
niul nostru, al constructiilor, care, sa fim sinceri, n-a inregistrat pro-
gresele spectaculoase ale ciberneticii, ale tehnologiilor genetice sau
chiar ale chimiei, constatdam totusi cd aceastd foarte veche breasld a
constructorilor a realizat si ea progrese importante.

Nu voi face o incursiune detaliata in evolutia constructiilor, dar voi
marca totusi unele salturi ale progresului in constructii, ca pietre
unghiulare ale drumului parcurs.

in antichitate, mandria constructorilor erau templele si catedralele
(F15), (F16), inchinate acelei puteri supranaturale pe care oamenii
si-au imaginat-o, pentru a-gi crea un suport moral in clipele de grea
rastriste.

Nimeni n-a explicat mai amanuntit si mai sugestiv aceastd nece-
sitate a credintei decdt compatriotul nostru Mircea Eliade, ce a I3sat
posteritatii o opera de mare valoare.

In cele patru volume ale lucrdrii sale ,Istoria ideilor religioase” ne
arata ca Stonehenge (F17), (F18) este doar un exemplu din zecile de
constructii megalitice, ale cdror ruine le putem intalni de-a lungul
coastei Atlanticului, incepand cu Peninsula Iberica, pana in indepar-
tatele insule ale Angliei si Irlandei.

F17 - Stonehenge, in amurg

F18 - Stonehenge, la asfintit

Daca cititi romanul scriitoarei Cecilia Holland, , The Pillars of the
Heaven”, veti fi transpusi in lumea si viata celtilor, acest popor purta-
tor de civilizatie venit de prin partile Asiei occidentale, care, traver-
sénd Europa pe valea Dundrii, se asezasera in Peninsula Italica, ca
apoi, impinsi de alte popoare, s ajungd in insulele britanice, la
Stonehenge. Inaintea celtilor venea in Europa, de prin partile Asiei
Mici, un alt popor purtdtor de civilizatie, etruscii. in romanul scriitoarei
italiene Mariangela Cerrino, ,Profeta Etruscilor”, gdsim multe lucruri
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interesante despre societatea acestora. Stabiliti in Peninsula Italica,
pe teritoriul actualei Toscana, etruscii isi desfasurau in secolele I i II
1.Ch. viata lor civilizata. in Sudul teritoriului ocupat de ei, traiau pe
atunci triburile latinilor si sabinilor. Pe vremea aceea, Roma era un
sat mlastinos, agezat pe colinele de pe malurile Tibrului. in timp ce la-
tinii si sabinii bateau piloti de lemn, pentru a-si funda puntile de tre-
cere peste mlastini, etruscii construiau in piatrd si posedau tehnica
realizdrii boltilor de piatra.

F19 - Panorama ,,Pont du Gard"

et} W

F20 - Viaductul ,,Pont du Gard"

Cei care au citit romanul istoricului Colleen McCullough, ,Rubi-
con”, inteleg mai bine formarea si ascensiunea Imperiului Roman. Ro-
manii i-au fmpins pe celti, din Toscana in Galia, Britannia gi, mai de-
parte, pand in Wales si Irlanda. Stdteam acum céativa ani pe Viaduc-
tul Pont du Gard (F19), (F20), cu o mare admiratie pentru arta con-
structorilor romani, dar si cu o tristete adanca, cu gandul la miile de
sclavi ce |-au construit. Precum valurile marii, dupa ce curentul civi-
lizatiei romane a parcurs Europa de la Sud la Nord, a urmat curentul
civilizatiei vikingilor, care, venind din Nordul Scandinaviei si ingro-
zindu-i pe europeni, ajunsesera sa cucereascd Sicilia, unde si-au inte-
meiat un mic regat. Desi erau un popor razboinic, sangeros, vikingii
aveau elemente de civilizatie, cunosteau tehnica constructiei ambar-
catiunilor din lemn, cu care au cucerit Europa, cat si tehnica construc-
tiei de catedrale. in drumul lor de secole, au realizat in Europa im-
presionante catedrale gotice (F21), (F22).
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F22 - Catedrala ,,St. Davids" - Wales

Dac# doriti s3 v& transpuneti in acele vremuri sdngeroase, dacd
vreti s& aflati in ce conditii au fost construite catedralele gotice, cititi
romanul lui Ken Follet - , The Pillars of the Earth” - i veti afla cu cate
jertfe s-au construit aceste catedrale.

F23 - Podul ,,Humber", la Hull - Anglia




Voi
de patru-cinci secole, timp in
care lumea, pe care grecii
antici si-o imaginau ca o far-
furie, devenise o sferd bine
exploratd de setea de cu-
noastere a oamenilor de sti-
intd, cat si de setea de Tm-
bogatire a oamenilor de afa-

face acum un salt

ceri si ajungem in ultimul se-
col al mileniului al doilea al
erei noastre.

in acest secol, au fost
realizate constructii remar-
cabile, care fac cinste breslei
noastre: palate, zgarie-nori,
poduri, baraje, turnuri de te-
leviziune, platforme de foraj
offshore si multe monumen-
te de arhitectura.

F24 - Turnul TV
din Toronto

Podurile suspendate au impresionat lumea tehnicd, in secolul tre-
cut, prin performantele lor. Pentru mine, marele progres in tehnica
constructiilor I-a adus realizarea podului suspendat peste Humber, Ia
Hull (F23), nu numai prin deschiderea sa, ci, mai ales, prin inovatiile
tehnice (platelaj orthotrop usor, forme aerodinamice si arhitectura),
care au permis realizarea unei structuri de o suplefe remarcabila.

Un profan nu-si poate imagina cd, aflandu-se n mijlocul podu-
lui incdrcat cu multe vehicule si supus unui vant puternic, se depla-
seazd atdt pe verticald, cat si pe orizontald, cu amplitudini de pana la
6,00 m. Dar, raportate la deschidere, aceste deplasari inseamna gra-
dienti de doar un procent, ceea ce este aproape insesizabil. Deplasari
si gradienti similari inregistreaza turnurile de televiziune, ce ating ac-
tualmente inaltimi de peste 500 m (F24).

Pentru a reduce aceste deplasari, cat si solicitarile structurii de
rezistenta, inginerii au imaginat constructiile active. Senzori electro-
nici inregistreaza deplasdrile structurii i, cand acestea ating valorile-
limitd prescrise, pun in functiune mecanisme care genereaza de-
plasari si solicitdri contrare celor generate de incarcarile exterioare,
pentru a le diminua.

Am ajuns acum, cu des-
crierea evolutiei constructiilor,
oarecum in prezent. In ceea
ce priveste prezentul, ne pu-
tem considera multumiti de
faptul ca breasla noastrd lasa
posteritdtii si o serie de opere
de valoare. Dar, asa cum am
mai afirmat, si valoarea este
o notiune subiectiva.

Voi vorbi acum despre doi
dintre constructorii contermpo-
rani noud si operele lor, pe
care multi dintre noi le con-
siderd de mare valoare. Ma
opresc mai intdi la cateva lu-
crari ndscute sub condeiul
arhitectului britanic Sir Nor-
man Foster.

F25 - Commerzbank,
in Frankfurt
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Nascut in anul 1935, intr-o familie de muncitori, urmeaza cursu-
rile Facultatii de arhitectura de la Manchester, ca, dupd absolvire, s3
obtind o bursd si s plece in S.U.A., |la Universitatea Yale. Eliberat de
corsetul conservatorismului britanic, ideile sale sunt inaripate de li-
bertatea si posibilitatile americane. Se intoarce in Europa si infiintea-
73 la Londra un birou de arhitectura, pe care presa I-a intitulat, atat
de sugestiv, ,dreams factory” (,fabrica de visuri”).

bl

F26 - Reichstag, in Berlin

Pentru ca, intr-adevar, multe din realizarile sale sunt realizari de
vis. Voi aminti cladirea inaltd din Londra, denumita, datoritd formei ei,
.The Gerkin” (castravetele), pasarela realizata cu ocazia aniversarii
mileniului al treilea peste Tamisa, in dreptul Muzeului de arta ,Tate
Gallery” si voi ilustra alte trei constructii de pe continentul european.
Inventivitatea si curajul lui s-au remarcat la realizarea cladirii Bancii
de Comert din Frankfurt pe Main (F25), la care gradini cu vegetatie
exoticd ocupd cate trei etaje ale cladirii. La cladirea Reichstag-ului, din
Berlin (F26), Norman Foster a realizat o cupola majestoasa, accesi-
bila vizitatorilor pe o pasarela in spirald. O formidabila realizare este
viaductul Millau (F27), pe traseul unei sosele intre Paris si Barcelona,
unde arhitectura lui Foster incoroneaza o lucrare tehnica de cel mai
inalt nivel. Imi este limpede c& aceste realizari sunt rodul colaborarii
a sute de oameni. Foster insusi declara ca, fara tehnicienii germani,
care au executat cu fidelitate si in cele mai mici amanunte ideile pro-
iectelor sale, nu ar fi fost posibila construirea acestor edificii. Dar fa-
rd geniul unui om binecuvantat de Dumnezeu nu s-ar fi putut realiza
edificii care, prin valoarea'lor, au ramas nemuritoare.

-

F27 - Viaductul Millau, pe soseaua Paris-Barcelona
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Rolul maselor si al
personalitatilor in istorie

La intrebarea ,Cui datordm aceste realizari, oamenilor de geniu

care le-au conceput sau maselor de executanti, care le-au materia-
flizat?" raspunsul este: Tuturor! imi amintesc cum la seminarele de
filozofia marxistd discutam problema rolului maselor si a personali-
titilor in istorie. Multi dintre cei care conduceau atunci aceste semi-
narii vorbeau de greselile filozofiei premarxiste, fard sa fi citit o iotd
din Platon, Descartes sau Hegel. Vorbeau despre exploatarea ,Lum-
penproletariatului” si de rolul lui in istorie, fard sd stie mdcar ce in-
semna acest cuvant. Nu vreau s&-i ridiculizez, pentru ca s-au ridicu-
lizat singuri. Vreau sa-mi exprim respectul i compasiunea pentru
sclavii ce si-au dat viata la realizarea monumentelor antichitatii, com-
pasiune si respect pentru proletarii pe care aristocratia Romei fi con-
sidera utili numai pentru a ne prolifera specia.

Acesti proletari ,in zdrente” au muncit in fabricile Europei, fdcand
astfel posibile revolutiile industriale din secolele al XVIII-lea si al XIX-
lea. Respect si recunostintd pentru ca, fard aportul lor, nu s-ar fi rea-
lizat ideile marilor ganditori. Dar a nega rolul personalitatilor Tn istorie,
a-i oprima pe ocamenii de geniu, sub impulsul complexelor de inferio-
ritate, asa cum au facut multi dictatori inrditi, este un sacrilegiu. Iar
a intitula aceastd politicd de oprimare a intelectualitatii ,revolutie cul-
turald” este o impertinenta.

Istoria civilizatiei a avut cateva genii enciclopedice, despre care
se spune cé, la vremea lor, cunogteau tot ce realizase stiinta pand la
acea vreme. Grecii |-au avut pe Aristoteles, englezii, pe Isaac Newton,
francezii, pe Denis Diderot, iar germanii, pe Gottfried Wilhelm Leibnitz.
Se spune cé el ar fi fost ultimul atotstiutor. Astazi, nu mai este posibil
ca cineva sa& mai poatd cuprinde si poseda toate cunostiintele actuale.
Exista totusi oameni cu un orizont extrem de larg, cu o formatie mul-
tidisciplinard, cu cunostinte si o experientd deosebit de bogate. Unul
dintre acestia este Santiago Calatrava, un spaniol nascut Tn anul 1951,
la Valencia, dotat cu fantezia latind si cu profunzimea, perserverenta
si harnicia anglo-saxone. Cunoscator si iubitor al istoriei artei, absol-
vent al scolilor spaniole de artd si arhitecturd, absolvent al facultatii de
constructii si asistent al Catedrei de Statica Constructiilor la Zirich,
iatd formatia enciclopedicd a unui om, care stie ce este ,Frumosul”,
care stie ce este ,Utilul”, care tréieste cu ambele picioare pe paman-
tul realitdtii. Dintre toti dascalii pe care i-a avut, cel mai pretuit de el
rdmane ,Natura”.

in teza sa de doctorat, ,On the Foldability of Structures”, in tra-
ducere liberd ,Acoperisurile cutate ale structurilor portante”, citeaza
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vechiul dicton latin ,Natura mater et magistra” si multumeste, astfel,
naturii pentru sursele de inspiratie pe care i le-a oferit. Multi altii,
inaintea lui, au multumit naturii pentru ca i-a inspirat. Sir Alexander
Fleming marturisea, cu atdta modestie: ,Natura a creat penicilina. Eu
n-am facut decét sa o descopar”.

Artistii considerd ca Santiago Calatrava ar face parte din breasla
lor, arhitectii si inginerii il revendicd, de asemenea. Si, de fapt, cu totii
au dreptate. Doar un om de formatia lui poate intelege si coordona
colective multidisciplinare, chemate sa realizeze constructii de ex-
ceptie. Spre ilustrare, am ales doar céteva dintre operele sale, care
impodobesc, ca niste perle, batranul nostru continent.

~ e
F28 - Podul Alamillo, in Sevilla

F29. Arcspace in Valencia

Cu ocazia expozitiei universale din anul 1992, de la Sevillia,
Calatrava a realizat pe aria expozitiei Podul Alamillo, peste Adalquivir
(F28), deschizand astfel"o noud erd in conceptia structurilor de po-
duri. In anul 2005 a fost inaugurat orasul stiintelor si artelor ,Ciudad
de las Ciencias y las Artes”, din Valencia, unde arhitectura lui Cala-
trava este prezentd ca un omagiu adus locurilor lui natale (F29).
Atrégénd atentia asupra talentului sdu, solicitarile i-au venit si din
alte domenii si alte continente. Astfel, a realizat la Milwaukee (USA)
cladirea Muzeului de artd (F30). Olimpiada de la Atena, din anul 2004,
i-a oferit ocazia realizarii noului stadion olimpic (F31).

In anul 2008 a fost inauguratd, la Venetia, pasarela sa peste Ca-
nale Grande, o bijuterie de architecturd, care adaugi incd ceva far-
mecului orasului de pe laguna. Jocurile Olimpice de la Beijing, din
vara lui 2008, ne-au |3sat multe amintiri, Dar, fard indoiald, amintirea
ce va dainui cel mai mult este constructia Stadionului olimpic ,,Cuibul
de pasari” (F32), cum i-a rdmas numele, lucrare de o rara originalita-
te. Poate c& nu-i Intdmplitoare conceptia ce i se datoreaza unui birou
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de arhitecturd din Elvetia, tara in care oamenii sunt incéntati, chiar
coplesiti de naturd, tard in care Alpii si lacurile glaciare i-au ambitionat
pe constructori sd realizeze sosele, funiculare, cai ferate, poduri si

tuneluri de o maiestrie neintrecuta.

ANUL XXV drumuri
NR. 161 (230) poduri

In ceea ce privegte prezentul, ne putem considera multumiti
de faptul cd breasla noastra lasd posteritatii si o serie de opere de
valoare. Dar, aga cum am mal afirmat, si valoarea este o notiune

i

S ’ relativa si subiectiva.

=

F31 - Stadionul Olimpic din Atena, 2004

(continuare in numdarul viitor)

Parlamentarii au lucrat la drumuri

Minnesota (S.U.A.):
Nevoia de fonduri

intr-un efort de a ajuta parlamentarii s&
inteleaga care sunt nevoile reale ale drumu-
rilor si podurilor din statul Mississippi, Depar-
tamentul de Transport a invitat un grup de
parlamentari, cu care sa lucreze impreun3, in
vara anului 2016. Potrivit declaratiei direc-
torului executiv al MDOT, Melinda McGrath,
.Dacd vom continua sa functiondm in ace-
leasi conditii de subfinaniare pe care le avem
astazi, va fi din ce in ce mai rdu. Avem nu
mai putin de 500 de poduri care trebuie ur-
gent inlocuite. Noi asiguram intrefinerea de
rutind pe poduri, dar cum s3 nu avem pro-
bleme atunci cdnd acestea au vechimea de

75 sau 80 de ani si un grad maxim de uzurad?
Sunt situatii in care nu mai poti face nimic,
singura variantd fiind inlocuirea acestora.
Problemele sunt doud: prima consta in aceea
ca este nevoie de cel putin patru ani din mo-
mentul efectudrii unei inspectii minutioase si
pénd in momentul in care incepe efectiv con-
structia unui pod nou. Cea de-a doua proble-
md se referd la faptul ca suntem nevoiti, de
foarte multe ori, s3 reducem limitele de ga-
barit pentru a prelungi durata de viata a unui
pod.* Dar, aceastd situatie nu se opreste, to-
tusi, aici: ,Imagineazd-ii faptul cd propria ta
casa, aflatd la cateva sute de metri de un
pod, a luat foc, iar pe podul inchis pompierii
nu pot ajunge sa te salveze“, declara Willie
Huff, sef divizie in MDOT.
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Influenta unor aditivi asupra

“Dr. ing. Krzysztof BLAZEJOWSKI,
Master ing. Marta WOJCIK-WISNIEWSKA,
ORLEN Asfalt 5p. z o.0.
Sef lucr. dr. ing. Nicolae CIONT,
Prof. dr. ing. Mihai Iliescu,
Universitatea Tehnicd - Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Introducere

agregatele naturale si afinitatii dintre

adezivitatii bitumului fata de

]

I Asfalt

A dezivitatea bitumului fatd de agregatele naturale este o pro-
prietate de bazd a bitumului, influentdnd durabilitatea si per-
formantele in exploatare ale mixturilor asfaltice [1, 2, 3]. Principalii
factori care influenteazd adezivitatea sunt: tipul si natura agregatelor
naturale utilizate, precum si tipul bitumului folosit. Agregatele natu-
rale trebuie s& provind din roci omogene, fara urme de degradare,
rezistente la inghet-dezghet si s nu contind corpuri strdine [4]. Pre-
zenta apei la interfata bitum-agregate naturale poate conduce la pier-
derea adezivitdtii dintre cele doud materiale, prin diferite mecanisme
de dezanrobare [3].

Aditivii sunt materiale utilizate la prepararea mixturilor asfaltice,
cu obiectivele principale de a imbunétati adezivitatea bitumului fatd
de agregatele naturale, precum si de a imbunatdti rezistentele mixtu-
rii asfaltice la: deformatii permanente, fisurare la temperaturi scdzu-
te, oboseald, imbatranire etc. Totodatd, se reduc temperaturile nece-
sare prepararii si punerii in opera a mixturilor, iar capacitatea de tran-
sport este sporitd [5].

Principalul scop al acestei lucrdri este de a studia influenta a doi
aditivi atat asupra adezivitatii unor bitumuri fata de agregatele natu-
rale provenind din patru surse amplasate pe teritoriul Romaniei, pre-
cum si asupra afinitétii dintre cele doud materiale.

Materiale utilizate

Agregate naturale

Agregatele naturale utilizate in cadrul prezentului studiu au fost
cribluri sorturi 4-8 si 8-16, provenind din patru cariere de piatrd na-
turald diferite, amplasate pe teritoriul Romaniei (Tab. 1, Fig. 1). In
fiecare caz, materialele puse la dispozitie de catre administratorii ca-
rierelor au fost Tnsotite de certificate de conformitate a controlului
productiei in fabricd, precum si de rapoarte de incercare care atestd
calitatea materialelor respective, eliberate de laboratoare acreditate/
autorizate.

Tab. 1 - Agregate naturale utilizate: surse si natura rocilor

Nr. crt. | Cariere Judete | Natura rocilor
i Poieni Cluj Q) dacit
2 Baisoara Cluj (C) andezit
3 Bixad . Covasna (CV) andezit
4 Revdrsarea Tulcea (TL) diabaz
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' Legenda:
\' @ surss agregate naturale
™ judete

= TR Ncq\
U Romaniatere b
et el

Cpbuja
Serbia
: 3

harta: Google Maps
Fig. 1 Agregate naturale utilizate: localizare surse

Lianti bituminosi
Bitumurile utilizate in cadrul acestui studiu au fost:
e bitum rutier obisnuit, de penetratie 50/70, respectiv
e bitum modificat cu polimeri (elastomer SBS),
Orbiton PMB 45/80-65.
Ambele produse au fost furnizate de catre ORLEN Asfalt Sp. z 0.0.
Plock, Polonia.

Aditivi

Cei doi agenti de aditivare, utilizati in studiul de fatd, au fost:

e [terlene IN/400-S, respectiv

o Impact 8100.

Ambele produse au rolul principal de a imbunatdti adezivitatea
dintre bitumuri si agregatele naturale. Datorita compozitiei si structu-
rii moleculare a unui astfel de aditiv, se formeazd o legatura chimicd
intre liantul bituminos si granulele de agregat natural (in afara lega-
turii fizice), imbundtdtindu-se astfel rezistenta peliculei de bitum la
actiunea dezanrobatoare a apei.

Metodologie

in cadrul prezentului studiu, s-a efectuat un numar total de 48
de teste de adezivitate a bitumului fatd de agregatele naturale si de
afinitate dintre cele doud materiale [Tab. 2, ec. (1), ec. (2)]. Toate
determindrile au fost efectuate in cadrul unui laborator autorizat 1.S.C.
grad L.
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Tab. 2 - Centralizator teste adezivitate si afinitate

Teste| Adregate Lianti Aditive - ot
naturale teste
a
=
2 |e poieni e 24
b Baieni (L) * Orlen 50/70 | fard aditivi
u o
® |+ Baisoara (CJ) « Orlen Orbiton | e Iterlene [
a H I
B [TEhadien) PMB 45/80-65  IN/400-S
] I
TOTAL teste 48

(4 agregate) - (2 bitumuri) - (3 metode aditivare) =

= 24 teste adezivitate/afinitate (1)

24 teste adezivitate + 24 teste afinitate = 48 teste (2)

Testele de adezivitate au fost efectuate conform SR 10969, prin
metoda spectrofotometrica (Fig. 2), iar cele de afinitate au fost efec-
tuate conform SR EN 12697-11 (partea A), utilizdnd metoda baloa-
nelor rotative (Fig. 3).

Valoarea minima a adezivitdtii bitumului fata de agregatele naturale
trebuie sa fie de 80 %, conform AND 605 [4]. in caz contrar, este nece-
sara aditivarea bitumului cu agenti de adezivitate. Privind afinitatea
dintre cele doud materiale, SR EN 13043 prevede precizarea metodei
utilizate si a rezultatelor obtinute, fard a impune criterii calitative.

Rezultate

Adezivitatea bitumului fata de agregatele naturale
Rezultatele testelor de adezivitate efectuate in cadrul prezentului
studiu (Fig. 4, Fig. 5) pun in evidentd urmatoarele:

AnuLxxv drumuri
NR. 161 (230) poduri
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» utilizarea agentilor de aditivare propusi conduce la imbunats-
tirea adezivitatii bitumurilor utilizate fata de agregatele naturale;

e bitumul rutier obisnuit Orlen 50/70 prezinta o adezivitate im-
bunatatitd fatd de agregatele provenind din sursele ,Bixad™ (CV)
si ,Revarsarea" (TL), valorile obtinute fiind corespunzatoare (min.
80 %) chiar si in cazul neaditivirii bitumului. In schimb, adezivitatea
acestuia fatd de agregatele provenind din sursele ,Bdisoara™ (CJ) si
LPoieni™ (CJ) este necorespunzétoare;

e utilizarea bitumului modificat cu polimeri Orbiton PMB 45/80-65
conduce la rezultate imbunatatite ale adezivitatii, comparativ cu bi-
tumul rutier obisnuit 50/70, toate valorile obtinute fiind de min. 80 %;

« ytilizarea aditivului Impact 8100 conduce, in general, la rezul-
tate superioare celor obtinute utilizand aditivul Iterlene IN/400-S;

« se remarca faptul ca, in cazul agregatelor naturale provenind
din sursa ,Revarsarea™ (TL), valorile adezivitatii obtinute utilizand
bitum Orlen 50/70 sunt superioare celor rezultate folosind bitum
Orbiton PMB 45/80-65. Se estimeaza ca acest fapt se datoreaza na-
turii petrografice a agregatelor din sursa respectiva sau formei gra-
nulelor de criblura utilizate.

Adezivitate [%)]
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} | | o
tterlene IN-400-5 NN >
. i =
Impact 8100
' I |
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| |
|
|
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L ] ®
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Fig. 4 - Rezultate teste adezivitate: bitum Orlen 50/70
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Fig. 5 - Rezultate teste adezivitate:
bitum Orlen Orbiton PMB 45/80-65
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Afinitatea dintre bitumuri si agregatele naturale

Rezultatele testelor de laborator efectuate asupra afinitatii dintre
bitumuri si agregatele naturale (Fig. 6, Fig. 7) pun in evidentd urma-
toarele aspecte principale:

» toate determindrile efectuate indicd faptul ca utilizarea agentilor
de aditivare propusi conduce la imbundtatirea afinitatii dintre bitum
si agregatele naturale, in general cu 5 % fata de testele utilizand bitu-
muri neaditivate;

« afinitatea dintre bitumul Orlen 50/70 si agregatele provenind
din sursele ,Bixad" (CV) si ,Revirsarea” (TL) este superioard, compa-

Afinitate [%]
95 95
95
90 90 90 90 90
-85
80
..... - — 80
. 2 - 3 = e B 75
z2 0 g|lz 9o glz 9 glz 9@ g
g2 4 |2 o S| & 2|8 & 2
kS f @« B =4 | ® g «© B g @
T 3 B|2 2 3|2 2 BI|E 2 %
5 £ ©|l8 £ €| £ 8|l = € 2
u— P (=% = o (=1 L © f= 8 — o o o
c E s £ = E c E
< = 2 2 =)
2 2 £ £ o
Foieni (CJ) |Baisoara(CJ)| Bixad(CV) S g
[T2]

Fig. 6 - Rezultate teste afinitate: bitum Orien 50/70

Concluzii

Principalele concluzii care se desprind in urma analizelor efectu-
ate in prezentul studiu sunt:

« utilizarea agentilor de aditivare propusi conduce la imbunata-
tirea adezivititii bitumului fatd de agregatele naturale si a afinitdtii
dintre cele doud materiale;

o utilizarea bitumului modificat cu polimeri Orlen Orbiton PMB
45/80-65 conduce la rezultate superioare ale proprietdtilor studiate,
comparativ cu bitumul rutier obisnuit Orlen 50/70;

o utilizarea aditivului ,Impact 8100" conduce, in general, la rezul-
tate superioare utilizarii aditivului ,Iterlene IN/400-S";

s rezultatele obtinute sunt influentate de forma si natura agre-
gatelor naturale [3], precum si de tipul bitumului utilizat.

BIBLIOGRAFIE:

[1] Fischer H.R., Dillingh E.C., Hermse C.G.M. - On the interfacial
interaction between bituminous binders and mineral surfaces as pre-
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rativ cu celelalte surse de agregate propuse;

« utilizarea bitumului modificat cu polimeri Orbiton PMB 45/80-65
conduce la rezultate imbunatatite ale afinitatii, comparativ cu bitu-
mul rutier obisnuit 50/70;

e se remarca faptul ¢3, in cazul agregatelor naturale provenind
din sursa ,Revarsarea” (TL), valorile afinitatii obtinute utilizand bitum
Orlen 50/70 sunt superioare celor rezultate folosind bitum Orbiton
PMB 45/80-65. Se estimeazd cd acest fapt se datoreaza naturii pe-
trografice a agregatelor din sursa respectivd sau formei granulelor de
criblura utilizate.

Afinitate (%]
95 95 95
90 90
—m 90
85
= 85
—F - 80
(%] DHE o g"o ;.;—-—.?5
= = = (=]
£ 4 2o|: d S| E o E =]
T @ ®|l8 § 2|8 g9 = B g o
® 3 B8 2 Bie 2 BlE 2 B
£ £ g|l@ £ |8 £ £|8 2 § ¢
g E g E e E 2 E 2
3= = = = 5
2 2 5 o ©
oy i = o
Poieni (CJ) | Baisoara(CJ) | Bixad (CV) [R rea(TL) §
w

Fig. 7 - Rezultate teste afinitate:
bitum Orlen Orbiton PMB 45/80-65
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Turcia:
Nu se mai opreste din... poduri!

in aceastd Iund, Turcia va deschide li-

citatia pentru un nou pod in zona de Sud-
Vest a M&rii Marmara, la aprox. 200 km de
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Istanbul. Podul ,Canakkale 1915", situat
in apropierea orasului cu acelagi nume, va
fi un pod suspendat, care va lega orage-
le Gelibolu, din zona europeand a Darda-
nelelor si Lapseki, din partea asiaticd a
acestei strdmtori. Podul va avea o lungime
de 2.023 m, iar constructia este de asteptat

sd fie finalizata in anul 2020. Prim-minis-
“trul, Binali Ildirim, a anuntat c& lucrdrile vor
incepe pe 18 martie 2017. Podul va fi ul-
timul din Inelul de Centurd al Autostrazii
~Marmara" si va completa legdturile cu prin-
cipalele coridoare internationale de tran-
sport, oferind noi oportunitati economice.
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Administratiile drumurilor publice din Belgia

M

Prof. Costel MARIN

S uccesivele reforme institutionale, adoptate dupd anul 1980, au

transformat Belgia intr-un stat federal, compus din trei enti-

t4ti: Regiunea Bruxelles - Capitald, Regiunea Flamanda si Regiunea

Valond. Activititile de lucréri publice si transport au fost I3sate in gri-

ja entitétilor federale in anul 1990, dand astfel nagtere la trei admi-
nistratii distincte ale drumurilor publice.

Regiunea Bruxelles - Capitala

Administratia Echipamentului si Deplasérilor (A.E.D.)

Aceastd administratie réspunde de serviciile adiacente pentru pu-
nerea in practicd a politicilor de comunicatii si lucrari publice. Aceasta
adopta politica de deplasare pentru respectiva regiune (Planul regio-
nal de deplasare: IRIS), in vederea ameliordrii mobilitatii 5i promo-
varii transportului public. De aceasta depind: amenajarea, intretine-
rea si modernizarea drumurilor nationale, intretinerea i moderniza-
rea infrastructurilor rutiere, tunelurilor, semnalizarea, iluminatul pu-
blic, balizarea drumurilor nationale, organizarea administrativa si su-
pravegherea activitatilor de taximetrie din Bruxelles, intretinerea,
echipamentul si gestionarea patrimoniului imobiliar al Regiunii, acti-
vitatile care tin de diferitele mijloace de transport n comun, Tn functie

FRANCE
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de respectiva regiune (infrastructuri, retele proprii, prelungirile liniilor
de cii ferate, amenajarea locurilor de stationare etc.). Administratiile
Apelor Subterane, Apelor de Suprafatd si Apelor Reziduale au trecut
in subordinea Administratiei Echipamentului si Deplasérilor.

in cadrul acestei organizatii, Directia Comunelor este responsabila
pentru gestionarea drumurilor regionale. Printre atributiile acesteia
se numara:

» Modernizarea drumurilor regionale. Directia drumurilor se ocu-
pa cu modernizarea drumurilor regionale, pentru a raspunde cat mai
bine nevoilor utilizatorilor.

e Intretinerea si renovarea. Directia drumurilor publice asigura
intretinerea si renovarea soselelor, trotuarelor gi a pistelor pentru bi-
ciclisti.

« Gestionarea operelor de artd. Pe langd lucrérile de intretinere,
diversele opere de artd necesitd interventii specifice, care, de multe
ori, implicd restaurarea totald a operei. -

s Construirea si intretinerea monumentelor. Directia Drumurilor
construieste si intretine monumente si fantani in Regiunea Bruxelles.

« Administrarea si planificarea santierelor. Regiunea a adoptat o
ordonantd privind coordonarea santierelof, care sunt astfel supuse
autorizarii prealabile precum si a analizdrii impactului acestora asupra
mobilitatii.

Directia Drumuri Publice pregéteste activitatea Comisiei de Coor-
donare si inregistreazé programarea lucrarilor intr-o baza de date.

« Gestionarea spatiilor verzi. Directia Drumurilor este responsa-
bild pentru gestionarea planta-
tiilor si a spatiilor verzi, care fac
parte din domeniul drumurilor re-
gionale,

e Gestionarea autorizatiilor
pentru drumurile regionale. Di-
rectia Drumurilor Regionale emite
un aviz la cererile de permis de
urbanism, parcelare, planuri de
aliniere precum si planuri specia-
le de amenajare a solului pentru
drumurile regionale. Directia Dru-
murilor acordd autorizatii pentru
drumurile publice si anume auto-
rizatiile de ocupare a domeniului
public.

« Studiu de amenajare a dru-
murilor publice. Directia Drumu-
rilor Publice este responsabila
pentru ansamblul studiilor de
amenajare sau de modificare a
drumurilor regionale. Acesta rés-
punde, in egald masurd, si de
méasuratorile topografice aferen-
te acestor studii.

‘s Monitorizarea accidentelor
si litigiilor. Directia Drumurilor Pu-
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Autostrada E40 (Jabbeke), Bruxelles - Liege - Achen - Maastricht

blice rdspunde plangerilor primite de la utilizatorii domeniului public
si analizeazd dosarele ce privesc degradarea spatiului public §i a mo-
bilierului urban, in urma accidentelor care au loc pe drumurile mu-
nicipale.

e Monitorizarea acordului de cooperare intre Stat si Regiune.
Directia Drumurilor Publice urmareste acordul de cooperare cu statul
federal pentru aspectele cu care acesta este insarcinatd. Acest acord,
semnat la 15 septembrie 1993, are ca obiectiv interventia bugetara
a statului federal in orice initiativa ce vizeaza promovarea rolului in-
ternational si functia capitalei Bruxelles.

« Gestionarea indicatoarelor. Directia Drumurilor Publice se ocup3
de amplasarea si intretinerea indicatoarelor rutiere, alcatuite din mar-
caje de sol si panouri de semnalizare reflectorizante.

Regiunea Flamanda

Administratia Drumurilor Publice si a Comunicatiilor

Administratia Drumurilor Publice si a Comunicatiilor are urmatoa-
rele sarcini: construirea, intretinerea si gestionarea drumurilor regio-
nale si asigurarea securitatii, a confortului si a desfdsurdrii optime a
traficului; organizarea circulatiei in asa fel incat s3 se garanteze mo-
bilitatea tuturor utilizatorilor si ameliorarea circulatiei, tindndu-se sea-
ma de securitatea participantilor la trafic, de legislatia pentru amena-
jarea teritoriului, precum si de aspectele economice si ecologice; co-
ordonarea transportului zilnic, a aeroporturilor regionale si a execu-
tarii lucrdrilor de infrastructura ale acestora.

Puterea executiva este impartita intre patru diviziuni politice cen-
trale si cinci diviziuni externe, situate in provinciile flamande.

» Directoratul general. Asigurd conducerea generald a admi-
nistratiei

» Divizia transport persoane si aeroporturi. Obtine avize pen-
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tru programul de investitii a So-
cietdtii Flamande de Transport
LDe Lijn" si urmareste conventia
de gestiune intre societatea ,De
Lijn* si Regiunea Flamanda; coor-
doneaza transporturile finantate
din bani publici, emite autorizatiile
pentru transportul muncitorilor si
studentilor, reglementeaza tran-
sportul cu taxiul precum si loca-
tiile autovehiculelor de transport
persoane; este responsabila de
coordonarea programului Tn ma-
terie de conventii de mobilitate,
sustine initiativele calatorilor; este
responsabild pentru gestiunea co-
merciald si exploatarea aeropor-
turilor regionale de la Deurne si
Ostende, stabileste programul de
investitii si coordoneaza executa-
rea acestora; intretine relatiile au-
toritatilor federale cu celelalte re-
giuni.

* Divizia politicii si gestiu-
nii rutiere. Asigurd politica in
context federal, european si in-
ternational, Tn ceea ce priveste planificarea strategicd, programul
multianual, evaluarea programelor de investitii 5i de intretinere si a
bugetului;
tindnd cont de aspectele spatiale si de mediu si de evolutiile sociale;
ajuta la administrarea, intretinerea si exploatarea patrimoniului care
i-a fost incredintat: gestionarea bordurilor, a bazei de date cu infor-
matii legate de strdzi, organizarea serviciului de deszapezire, a ex-
cavarilor, a cladirilor si a instalatiilor; stabileste norme; comunica cu
cei care utilizeaza drumurile publice si cu asociatiile profesionale;
avizeazd, ajutd si mediazd celelalte divizii sau districte in adoptarea
managementului resurselor umane, a recrutdrilor si a formarilor pro-
fesionale, emite avize juridice precum si de tip GIS si CAD, achizitii
centrale; stimuleaza gestiunea evolutiilor in cadrul administratiei:
dezvoltarea ecotehnicd, finantarea alternativa, ICT si contabilitate
economica; emite permise.

» Divizia de ingineria circulatiei. Emite avize pentru diviziile
provinciale si stabileste proiectele cu privire la desfasurarea circula-
tiei, semnalizare (panouri, marcaje rutiere, loc de semnalizare, sem-
nalizare santier), securitate, reamenajarea intersectiilor si alte masuri
de securitate rutierd; este insarcinatd cu stabilirea ciclurilor de func-
tionare a noilor locuri de semnalizare si adaptarea acestora dupd caz;
are un rol important in elaborarea gestiunii traficului cu ajutorul te-
lematicii; observarea parametrilor de circulatie, cum ar fi numarul ve-
hiculelor, viteza acestora, clasamentul elaborat in functie de tipul ve-

efectueazd analize ale mediului, tendintelor si efectelor,

hiculului; coordoneaza modelele de circulatie si de transport; coor-
doneaza transporturile exceptionale (convoaie mari sau de mare an-
vergurd); coordoneaza toate aspectele de reglementare a circulatiei
si caracteristicile vehiculelot; asigura gestiunea site-ului web care
furnizeaza informatii cu privire la desfasurarea circulatiei si lucrarilor
rutiere edilitare.

¢ Divizia constructii rutiere. Emite avize pentru structuri, ma-
teriale si componente utilizate in constructiile rutiere si face probe
de verificare; face examinari vizuale pentru orice retea de drumuri
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regionale, misoard si interpreteaz3 caracteristicile rutiere in materie
de securitate si evolutie a structurii rutiere (ex.: aderentd, rugozi-
tate, formarea urmelor §i capacitatea de sarcind); studiaza efectele
traficului asupra mediului, in ceea ce priveste zgomatul gi vibratiile i
propune masurile cele mai adecvate pentru diminuarea acestora.

Cele cinci divizii provinciale sunt responsabile pentru drumurile
regionale care se afl3 in sectorul administrativ al acestora, avand ur-
matoarele atributii: pregdtirea programului; conceptul, proiectele,
amenajarea si ameliorarea strazilor si podurilor; aplicarea politicii in
materie de mobilitate; organizarea traficului: indicatoare de sem-
nalizare, reglementare si securitate rutierd; gestiunea infrastructurii:
inspectarea permanents, intretinerea si reparatia drumurilor publice;
gestionarea ecologicd a acostamentelor; asigurarea serviciilor de
deszépezire; procurarea avizelor si acordarea autorizatiilor societatilor
utilitare si adiacente; dotarea cu telefoane a strazilor.

]

Directia generald a autostrazilor si a strazilor

Directia generald este un serviciu al Ministerului Echipamentului si
Transportului (MET), care se compune dintr-un secretariat general gi
trei alte Directii generale: Directia generald a apelor, a transporturilor
si cea a serviciilor tehnice. MET reprezintd autoritatea principalad in
regiunea valond, care reglementeazd lucrarile publice si transpor-
turile. Rolul acestuia constd in asigurarea transportului de marfuri i
persoane pe teritoriul Valoniei, prin dezvoltarea, amenajarea 3i ex-
ploatarea infrastructurilor si sistemelor de transport, care contribuie
la dezvoltarea economica a regiunii.

in cadrul MET, Directia general3 a autostrazilor si strazilor se ocu-
p& cu construirea, intretinerea si exploatarea retelei rutiere §i auto-
rutiere regionale. Misiunea acestuia se concretizeaza in jurul a cinci
obiective prioritare:

- ameliorarea transportului de marfuri si persoane;

- garantarea gestiondrii optime pentru traficul rutier si autorutier;

Intersectia (turbind") Lummen, Belgia, conecteazd E313 cu E314
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Pasajul pietonal ,,Knokke - Ostende"

- promovarea dezvoltarii si punerea in aplicare a programelor de
securitate rutierd si de prevenire a accidentelor;

- asigurarea integrarii retelei de drumuri in cadrul natural sau ar-
tificial;

- planificarea, conceperea si realizarea lucrdrilor de reabilitare,
refacere sau intretinere a infrastructurilor rutiere.

Directia Generald a Autostrazilor si Strézilor oferd o organizare
uniforma, printr-o descentralizare si coordonare, compuse din doua
diviziuni centrale si trei diviziuni teritoriale:

« Directia generala

- asigura conducerea generald a administratiei (Directia de asis-
tentd tehnicd, Directia pietelor si reglementarea acesteia, Directia lo-
gisticii autorutiere); ’

» Diviziunea programelor si exploatarii

- definirea politicii generale de administrare a retelei;

- controlul si normalizarea Tn materie de structuri ru'tiere;

- dezvoltarea uneltelor informatice;

- definirea unei politici de comunicatii (Directia programelor, Di-
rectia traficului si securitdtii rutiere, Directia structurilor rutiere,
Directia informatii rutiere, Directia
de coordonare si informare ru-
tierd).

* Diviziunea gestiune si
echipament

- coordonarea si organizarea
gestiunii zilnice a retelei rutiere;

- gestiunea echipamentului
(materiale, constructii - Directia
de intretinere, Directia echipa-
mente, Directia de gestiune a
constructiilor din districte).

* Diviziunea retelei cen-

trale

» Diviziunea retelei de vest

s Diviziunea retelei de est

- prezentarea, executarea si
controlul programelor de lucru pe
zond geograficd (Directii terito-
riale: Namur, Luxemburg, Mons,
Charleroi, Brabant wallon, Liege si
Verviers).
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Ohio (S.U.A.):
Identificarea traseelor tratate cu sare

Departamentul de Servicii Publice din
Columbus (Ohio) continua cercetarile pentru
imbundtatirea continud a operatiunilor de in-
tretinere pe timp de iarnd. Inovatia, pe care
a propus-o, recent, si care se referd la masu-
rile anti-inghet, a primit premiul de excelent
al Asociatiei Americane de Lucrari Publice.

Inovatia constd in faptul ca sarea care se
impréstie pe drumuri este coloratd fara a
afecta insa, in vreun fel, carosabilul. Aceastd
tentd de albastru luminos reprezinta o me-
toda foarte simpla de a identifica daca o stra-
dd sau un drum au fost intretinute dupd o
furtuna de iarna. Departamentul a dezvoltat,
de asemenea, o pagind web, care prezinta si-
tuatia strazilor sau drumurilor in ultimele
72 de ore, precum gi prioritatile fiecarui drum
de a fi tratat corespunzator.

Site-ul se actualizeaza automat, la fiecare

Sare colorata pe drumuri

15 minute, pe baza informatiilor colectate de
senzorii montati pe vehiculele de intretinere
pe timp de iarna.

Minnesota (S.U.A.):
Simulator pentru
plugurile de deszapezire

Departamentul de Transport din Minne-
sota a initiat, cu multi ani.in urma, un pro-
gram de formare si pregatire a soferilor (de-
serventilor) care lucreaza iarna cu plugurile
de deszdpezire. Ca rezultat al cercetdrilor in-
delungate, MnDOT a realizat un simulator,
prin care ajutd soferii s& navigheze pe o mare

varietate de scenarii. Simulatorul poate re-

produce situatii cum ar fi, de exemplu, vis-
colul, linii electrice agatate sau gramezi de
zapada care ascund masinile parcate. Ecranul
simulatorului este dublat de elementele de
comanda ale masinii, cu vizibilitate frontald
si in partile laterale, redand efecte 3D, care

reproduc situatii reale. Pretul acestui simula-
tor-este de 700.000 de dolari. Instruirea du-
reaza intre 42 si 47 de saptamani pe an, iar
programul poate simula tot ceea ce se poate
intadlni in lumea reald. Scenariile pot varia de
la autostrazi, drumuri rurale, sensuri giratorii,
intersectii, ambuteiaje etc.

Potrivit declaratiei lui Ryan Kiefer, me-
canic si operator, ,exercitifle pe simulator te
fac sd te simti cd esti in plind iarnd, in cabi-
na utilajului de deszapezire." Daca ne gandim
la pagubele datorate greselilor de operare
ale plugurilor de acest tip, avantajele sunt
enorme.

CIF; RO 17522092; Nr. inreg. 132/614/2005; Sibiu - Selimbdr, str. Mihai Viteazu nr. 1; Tel.: 0269.210045; Fax: 0369.807020; E-mail: office@ecoinwest.ro

g ?':";-’3'._ =
e ATICAT2-1 * Solutia pentru deszépezi

=]

re

. \3&

le metalice '

= = 3 ] -

R



2 ASOCIATIA
drumurt| anuL v

duril PROFESIONALA
DE DRUMURI $I PODURI
poduril NR.161(230) I SLEQDU

s

Nicolae POPOVICI

Fat
I n ultimii trei ani, Directia Regionala de Drumuri si Poduri Iasi a
depus un efort extraordinar, astfel incat sa finalizeze lucrarile
periodice de covoare asfaltice. Regionala a ajuns sa aiba un procent
de 65% din reteaua de drumuri nationale administrate cu covoare
noi, comparativ cu faptul ca, de peste 20 de ani, nu au fost realizate
lucrdri de asemenea anvergura! Asa arata la inceputul iernii reteaua
de drumuri nationale din Moldova, ceea ce inseamnd o mai bund sigu-
ranta a circulatiei, dar si cheltuieli mult mai mici cu reparatiile cu mix-
tura asfaltica rece.

La finele lunii octombrie s-a desfasurat, la sediul Directiei Re-
gionale de Drumuri si Poduri Iasi, o analiza a stadiului pregatirii pen-
tru activitatea de iarna. La analiza coordonata de cdtre ing. Ovidiu
Mugurel LAICU, directorul regional executiv al D.R.D.P. Iasi, au par-
ticipat sefii sectiilor de drumuri nationale din Moldova. Din rapoartele
prezentate a reiesit ca drumurile nationale din zona Moldovei sunt, in
mare parte, pregatite pentru sezonul de iarnd, bazele de deszdpezire
din zonele de munte fiind deja implicate in activitatile de deszapezire,
ca urmare a ninsorilor cdzute in urma cu cdteva zile. Pana la sfarsitul
lunii noiembrie, functie de evolutia vremii, vor fi incheiate lucrarile de

turnare de covoare asfaltice, ceea ce va contribui substantial la asi-
gurarea sigurantei si confortului in traficul de pe drumurile nationale.

Sapte sectii au deja semnate contractele de prestare servicii, ca
urmare a licitatiilor pentru intretinerea de iarnd, urmand ca, dupa
solutionarea contestatiilor, sa se semneze contractele si cu celelalte
doud sectii (Galati si Barlad). Pana la finalizarea acestor proceduri,
activitatea de deszdpezire la aceste sectji va fi realizata cu utilaje de
la celelalte sectii, fard a fi afectatd activitatea acestora.

in fiecare baza de deszdpezire existd stocuri de materiale antide-
rapante, respectiv, sare, nisip si clorura de calciu. Toate utilajele de
interventie proprii sunt pregatite de interventie, in cateva zile urmand
a fi montate accesoriile necesare la deszépezire. in zilele urmatoare
vor fi efectuate inspectii ale utilajelor cu care vor actiona prestatorii,
precum si a bazelor de deszapezire, pentru a se constata si elimina
eventualele neajunsuri.

Sefii sectiilor au remarcat eforturile deosebite depuse de catre
conducerea D.R.D.P. Iasi in ceea ce priveste reparatiile pe foarte mul-
te drumuri cu degradari foarte mari, fiecare sectie fiind beneficiara
unor asemenea lucrari. De aceea, ei au multumit la unison conducerii
pentru sprijin, fiind astfel mesagerii utilizatorilor care circula pe dru-
murile nationale din zona Moldovei.

P Swinin ATIONALE din ROWANIA
H cecria REGIONALA DE DRUMURI 51 PODURIIASE
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Doua decenii de activitate la Agentia de Control si incasare ,Oancea*

Au trecut doud decenii de la infiintarea
Agentiei de Control si Incasare ,Oancea”, in-
stitutie care-si desfisoara activitatea in Punc-
tul de control al trecerii frontierei cu acelasi
nume. Pentru rezultatele obtinute, micul co-
lectiv a primit, din partea conducerii D.R.D.P.
Iasi, o diploma aniversara. . Este dificila ac-
tivitatea de control, fie intr-o agentie mai
mare, fie mai micd, deoarece este vor-
ba de un contact direct cu diferite per-
soane, nu intotdeauna civilizate. Pentru
felul cum au stiut sd-si faca treaba pana
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acum, am considerat ca merita o diploma
de felicitare. Atat lor, cat si colegilor din
celelalte agentii, le doresc succes, intran-
sigentd in respectarea legislatiei si multa
sandtate”, a spus ing. Ovidiu Mugurel LAICU,
directorul regional executiv al D.R.D.P. Iasi.
Dacé la nceput, in anul 1996, aici isi des-
fasurau activitatea patru controlori, pe o sin-
gura pista, astazi, dupa inaugurarea noii cla-
diri a vamii, ,A.C.I. Oancea” lucreaza cu noud
controlori. Extinderea echipei are in vedere
reorganizarea traficului prin vama, respectiv

controlul autovehiculelor pana la 3,5 tone pe
ambele sensuri si a autovehiculelor marfa pe
sensul de iesire din Romania.

Pentru desfasurarea in bune conditii a
activitatii, controlorii au la dispozitie spatii
de lucru pe ambele sensuri, cu dotarile mini-
me necesare, ceea ce le asigura confort si si-
gurantd pe orice anotimp, atat ziua cat si
noaptea. Pe langa cele sapte agentii, care
functioneaza pe frontiera de Nord si Est a
Romaéniei, urmeaza ca anul viitor sa fie des-
chise inca trei, toate la granita cu Ucraina.
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Necesitatea cercetarii comportarii imbracamintilor
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asfaltice urbane la cresterl de temperaturl sezonlere

Stud. drd mg. Isam MI R
Ing. drd. Flavius-Florin PAVAL,
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti
(Facultatea de C&i Ferate, Drumuri si Poduri)

Prin acest articol se doreste evidentierea influentei temperaturilor
ridicate asupra comportarii imbracdmintilor asfaltice urbane (stra-
zilor) si a performantelor acestora.

Structurile rutiere urbane, datoritd amplasarii lor in interiorul lo-
calititilor, sunt supuse la solicitdri, atdt din trafic, cat si din variatiile
conditiilor de mediu, diferite fata de cele la care sunt supuse struc-
turile rutiere extraurbane (drumurile) si asupra carora a fost efec-
tuat un numar semnificativ de studii.

Pentru obtinerea datelor necesare demonstrarii necesitatii exis-
tentei acestei cercetdri se vor face incercari de laborator in cadrul
Laboratorului de Drumuri al Facultdtii de Cdi Ferate, Drumuri si Po-
duri al Universitatii Tehnice de Constructii Bucuresti. Incercirile de
laborator vor fi statice, pe doua tipuri diferite de mixturi asfaltice,
respectiv BA 16 si MASF16, pentru a pune n evidenta influenta cres-
terilor de temperaturd asupra comportarii imbracamintilor asfaltice
urbane.

Structurile rutiere urbane

S tructurile rutiere urbane sunt similare celor extraurbane, cu ex-

ceptia ci acestea se regdsesc doar in interiorul localitatilor si au

rolul de de asigurare a unor conditii de rulare optime tuturor tipurilor
de participanti la trafic, asa cum este prezentat gi in Figura 1.

MULTI-MODAL PRINCIPAL ARTERIAL

Figura 1 - Sectiune transversald strada si utilizatori specifici

Pana in acest moment, au fost efectuate multe studii asupra
comportarii imbracdmintilor rutiere asfaltice ale drumurilor (struc-
turilor rutiere extraurbane), fard a fi efectuate studii si pe cele ale
strazilor, desi mediul antropic construit influenteazad Tn mod semni-
ficativ infrastructura rutiera, spre deosebire de cazul drumurilor unde
acestea sunt situate numai in afara localitatilor, curentii de aer re-
ducand efectul de acumulare a temperaturii la suprafata imbraca-
mintii asfaltice.

Pentru demonstrarea influentei temperaturilor ridicate asupra im-
br&camintilor rutiere, au fost efectuate incercari de laborator asupra
mixturilor asfaltice cu scopul de a demonstra aparitia de reducere a
caracteristicilor fizico-mecanice, cu implicatii defavorabile asupra per-
formantelor la solicitdri asimilate traficului rutier.

Imbracamintile rutiere ale structurilor rutiere urbane sunt simila-
re celor de la drumuri, cele mai utilizate fiind BA 16 si MASF16.

BA 16 reprezinta Beton asfaltic, din cribluri, nisip si filer aglome-
rate cu bitum, cu agregate naturale panala 16 mm.

MASF 16 reprezintd mixtura asfalticd stabilizata cu fibre, cu sche-
let mineral robust stabilizat cu mastic, cu agregate naturale pana la
16 mm.

Solicitarile provenite din conditiile de mediu

Din punct de vedere termic, conditiile de mediu la care sunt su-
puse structurile rutiere continuu in fazele de constructie si reparatie,
precum si in timpul duratei lor de serviciu, pot fi combatute printr-o
cunoastere aprofundatd a temperaturii in fiecare strat component al
acestora.

Fluctuatiile de temperaturd a aerului, zilnic si sezonier, intensi-
tatea radiatiei solare, materialele ce alcdtuiesc structurile rutiere si
geometria acestora afecteaza in mod semnificativ stabilitatea struc-
turilor rutiere.

Figura 2 - Solicitarile din actiunile de mediu

Conditiile climatice precum temperatura, cat si apa (care poate
patrunde intr-o structura rutierd in trei moduri: apa de suprafata poa-
te patrunde prin infiltratie, apa din fundatie poate urca prin Tmbra-
camintea asfaltica, prin fenomenul denumit capilaritate si vaporii de
apa din aer care pot patrunde in golurile mixturii asfaltice si pot con-
densa) au o influentd semnificativa asupra duratei de viata a struc-
turilor rutiere.

Pentru studiul comportarii mixturii asfaltice, se aplica teoria vas-
coelasticitatii. Astfel, in practicd, problema véscoelastica se transfor-
ma intr-o problema elastic&, prin inlocuirea variabilei de timp cu o
variabila transformatd, aplicdnd Legea ,Laplace”.

Deformatiile mixturilor asfaltice sunt determinate de:

e elasticitate, cand sunt complet reversibile si independente de
timp; '

« plasticitate, cand sunt permanente dar independente de timp;
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e fluaj, cand sunt reversibile si ireversibile, unele dependente, al-
tele independente de timp;
e vascozitate, cand sunt ireversibile si independente de timp.

Rotile autovehiculelor care circuld pe drum exercitd solicitéri de
incarcare-descarcare, care, cumulate in timp, pot conduce la apari-
tia degradérilor, la inceput foarte mici, chiar invizibile. Dupa un nu-
mar foarte mare de cicluri, din cauza insumarii efectelor, materialul
din sistemul rutier isi pierde rezistenta, se degradeaza si astfel apare
oboseala.

Eforturile de intindere, care apar la baza straturilor asfaltice in
timpul solicitarii din trafic, actioneazd mai ales asupra masticului bi-
tuminos si sunt cele care conduc la aparitia deformatiilor de intindere.

Din cauza repetarii incarcarilor din trafic, se initiaza fisuri care se
propaga in straturi, odata cu intensificarea traficului, conducénd in
cele din urma la ruperea din oboseald a structurii rutiere.

Comportamentul reologic al bitumului este reflectat in structurile
cu mixturi bituminoase, din moment ce acelea care se deformeaza si
curg excesiv pot fi susceptibile la fagasuire, in timp ce acelea care
sunt prea rigide pot fi susceptibile la oboseald din cedare termica.

100% A

Comportament vascos

Comportament
elastic non-liniar

Comportament

Comportament
) lastic liniar
A ela;

1
Temperaturi joase

Temperatura ridicatd
in serviciu

Figura 3 - Schimbarea in comportamentul mixturii asfaltice
cu modificarea temperaturii

Solicitarile provenite din conditiile de mediu in sezonul cald

La temperaturi ridicate, vara, rigiditatea mixturii descreste si de-
formatiile sunt impuse prin cresterea traficului. O portiune de defor-
matie in componenta viscoasa nu este recuperata si apar deformatiile
permanente. De obicei, magnitudinea deformatiilor nerecuperate este
destul de mic3, astfel incat fagasuirea nu este o problemad.

Vara, in interiorul oraselor, traficul rutier contribuie semnifica-
tiv la degradarea structurilor rutiere, prin producerea unor degra-
dari de suprafatd, in special prin actiunile de accelerare-decelerare
dese, corelate cu temperaturile ridicate ale suprafetelor carosabile
si ele influentate considerabil prin cdldura degajatd de motoarele
vehiculelor.

Temperaturile inregistrate n interiorul localitdtilor sunt mai ridi-
cate decat cele din afard, dupd cum se poate observa si in Tabelul 1,
unde sunt descrise temperaturi inregistrate in orase si in afara aces-
tora.

Din Tabelul 1 se poate observa cum temperaturile sunt mult mai
ridicate in mediul antropic construit, ceea ce trebuie avut in vedere
cand se efectueaza analiza asupra contributiei mediului la solicitarile
produse retelelor de infrastructurd rutiera.

Cand efectudm analiza asupra modului de comportare a structu-
rilor rutiere in sezonul cald, trebuie avut in vedere si faptul ca tempe-
ratura inregistratd la suprafata partii carosabile este mai joasd decét
in straturile imediat umé&toare, cum se poate observa si in Figura 4.
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Tabelul 1- Temperaturi urbane si extraurbane

Temperaturi / Statie (°C)
Dats Cluj-Napoca Solacolu

septembrie-2015 33,5 23,1
august-2015 34,4 23,8
iulie-2015 33,1 22,7
iunie-2015 31,3 20,8
mai-2015 26,6 17,8
septembrie-2014 27,9 18,9
august-2014 34,8 24,3
iulie-2014 30,4 23,3
iunie-2014 30,7 20,0
mai-2014 28,0 16,7
septembrie-2013 25,7 20,7
august-2013 35,3 23,4
julie-2013 35,2 22,5
iunie-2013 31,7 22,0
mai-2013 28,1 19,0

150

140

Temperatura

110

100
o

sof- o

o 77,

130
1zo}- ( ambientald
N

Temperatura mixturii asfaltice, F

Adancimea, inch
Figura 4 - Interdependenta intre temperatura aerului
- temperatura mixturii asfaltice - adancimea imbracamintii

Tabelul 2 - Interdependenta intre temperatura aer
- temperatura mixtura la suprafata imbracamintii rutiere

Temperaturd ambientala Temperaturd mixtura
Grade F Grade Celsius Grade Celsius

60 15,5 29,4

73 22,7 33,3

77 25 37,7

86 30 44,4

95 '35 53,3

Trebuie avut in vedere, totusi, ca cele mai ridicate temperaturi ale
imbracdmintii rutiere nu sunt inregistrate la suprafata acesteia, ci in
adancime, respectiv:
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Tabelul 3 - Interdependent3 temperaturd aer
- temperaturd mixturs la diferite adancimi
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incercari de laborator

Temperaturd | Temperaturd | Temperaturd | Temperatura )
ambientald mixtura mixturd mixtura Pentru realizarea acestui studiu de cercetare, s-au utilizat urméa-
La suprafata Adancime = Adancime = ; S : ;
1,27 ecm/ 2,54 cm/ toarele materiale, cu scopul confectionarii mixturilor asfaltice pen-
0,5 inch 1 inch tru studiul experimental: criblura si nisip de concasaj de la cariera
Grade Grade Grade Grade Revdrsarea, nisip natural de la cariera Revdrsarea si filer de calcar de
Celsius Celsius Celsius Celsius la Holcim, iar bitumul este bitum D50/70 NIS Serbia. Astfel, s-a sta-
15,5 29,4 31,2 32,2 bilit curba de granulozitate in functie de granulozitatea agregatelor,
22,7 33,3 34,8 35,5 a nisipului natural si a filerului, tindnd cont de prevederile din SR EN
174/ 1:2009.
25 T 38,6 40,5
30 44,4 46,9 48,3
35 53,3 56,2 57,7 . —e— Limita min MASF16 —@—Limita fnax MASF16 —&— Curba granulometrica MASF16
a0
a0
Astfel, vara, in interiorul localititlor, degradarile frecvent intalnite * 70
60
sunt cele de suprafatd, dupd cum se poate observa si in figurile ur- % 5
métoare: = "

001 0.1 1 10 100
Site, mm

Figura 8 - Curba granulometricid mixtura asfaltici BA 16

—— Limita min BA16 —@—Llimita max BA16 —a&— Curba granulometrica BA16
100

Figura 5 - Degradiri datorate temperaturilor ridicate, 20

S . 80
pe strazi din India 20

60
50
40
30
20
10

0
0.01 0.1 1 10 100
Site, mm

Figura 9 - Curba granulometrici BA 16

Treceri,%

Figura 6 - Degradari datorate temperaturilor ridicate,
pe strizi din Romania

S-au realizat astfel probe Marshall /9/ care s-au evaluat din punct
de vedere al caracteristicilor fizico-mecanice, asa cum este prezentat

Vara, datoritd temperaturilor ridicate, strdzile sufera degradariin . urmtorul tabel:

special de fagdsuire, datorate deformatiilor permanente care apar,
dar si in timpul iernii, datoritd temperaturilor situate frecvent sub li-

Tabelul 4 - Caracteristici fizico-mecanice BA 16 si MASF 16
mita de inghet, apar degradéri datoritd cedarii prin cboseala a struc- =

Tip | BA 16 " =
turii rutiere. - e Conditii Conditii
mixtura tehnice MASF tehnice
e . conform 16 conform
PP Fenomenul de fmbitranire — N>
Meple b R REEs asart teristici 174:2009| 605 174:2009 | 605
z Densitate Minirn
(kg/m’) 2422.7 2300 - 2596 2300 -
minim
! i Absorbtie
il i i3 de apa 1.9 2.0-5.0 (1.5-5.0] 2.8 2-6 2-6
- .**'.* vuiarnic (% vol)
e ;* o»**’ | ccniteot (TS W (upot ge) FIRGINERE < Indicele de
Deformatii permanente Structura rutierd fard Cedare din curgere _ _ -
Figisuire degradatii oboseali 60°C (mm) 29 1.5-35 3 245 [T
Temperaturd i maxim
Stabilitatea
Figura 7 - Comportarea structurilor rutiere la temperaturi ':::gh(?(':‘) 10.0 | Minim 8.5| 8-15 | 11.2 7 -
ridicate si scazute minim
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Dupa obtinerea rezultatelor acestor determinari, s-au fécut Incer-
cari Marshall la temperatura de 40°C respectiv 70°C. in urma obtine-
rii acestor rezultate, s-a urmarit evolutia stabilitatii si a indicelui de
curgere in functie de temperatura de incercare a probelor pentru fie-
care tip de mixturd asfalticd studiat, iar reprezentarea grafica se poa-
te observa in Figurile 6 si 7:

23

21 ~

19 | a0
17 Ny

15 Nl Vg

13 T e

--8-- MASF 16

S [KN]

--8--BA16

30 40 50 60 70
T[°C]
Figura 10 - Evolutia stabilititii Marshall in functie de
temperaturd si tip mixtura

23

21 s

19 e, ~
17 i e

15 il --®-- MASF 16

= -l --9--BA16
11 g

S [KN]

30 a0 50
T[*C]

60 70

Figura 11 - Evolutia indicelui de curgere in functie de
temperatura si tip mixturad

Analizénd rezultatele obtinute prin studii de stabilitate structurald
prin Metoda Marshall, se pot face interpretéri de performanta ale
mixturii, in functie de cresterile de temperatura in aceasta cercetare
experimentald (Tab. 5).

in cazul BA 16, se vede c3, la o scidere a temperaturii de la 60°C
la 40°C, creste stabilitatea Marshall cu un coeficient CPg = 88%, da-

toritd practic rigidificarii bitumului.

Diferente semnificative apar la variatia indicelui de fluaj ca si ima-
gine a deformabilitatii mixturii asfaltice, care, prin cregterea tempe-
raturii de la 60°C la 70°C, indicele de fluaj creste practic cu un coefi-
cient CPg = [7.75-5.85]/5.85 = 0.34 cu circa 34%, dar pentru stabi-
litatea structurald scade cu CPg = 8%.

Fenomenul se poate explica prin faptul cd, pe mésura ce creste
temperatura in structura asfaltica, apar alunecari la interfata granu-
lelor mari, producandu-se cresteri de deformatii permanente.

in situatia in care se utilizeazd mixturd asfaltica cu fibre, se obtin
rezultatele din tabelul care urmeaza, inregistrate pentru MAS 16.

Din Tabelul 6, se poate observa faptul ca performanta comporta-
mentald a imbracamintii asfaltice la 70°C, determinata prin Testul
Marshall, scade la parametrul stabilitate cu CPs = 7%, iar la indicele
de fluaj apare o scidere de CPr = 30%, fata de temperatura de incer-
care standard de 60 °C.

Conciuz'

Structurile rutiere urbane diferd foarte mult de structurile rutie-
re extraurbane, atdt din punct de vedere constructiv, cat si al com-
portarii in exploatare, datorita solicitarilor din trafic, cumulate cu cele
ale mediului antropic construit, care isi aduce o contributie semni-
ficativa. _

in interiorul oraselor, lipsa spatiilor largi, indltimile cladirilor care
delimiteaz3 structurile rutiere urbane, cat si motoarele numarului ex-
trem de mare al autovehiculelor care degaja o cantitate extrem de
mare de caldurd, contribuie la existenta unor temperaturi la nivelul
partii carosabile mult superioare fata de cele ale aerului.

Structurile rutiere stradale sunt constituite cu aceleasi materiale
ca si cele ale drumurilor, iar in cadrul acestui articol este prezentatd
comportarea acestora sub influenta conditiilor meteoroldgice pe tim-
pul verii.

S-a realizat comparatia intre mixturile asfaltice BA 16 i MASF 16,
datorit3 faptului c8 amandoud au dimensiunea maxima a agregatului
de 16 mm si, astfel, s-a putut determina influenta fibrelor in compor-
tarea mixturilor asfaltice la temperaturi ridicate.

Din studiul efectuat a rezultat ca ambele mixturi asfaltice sunt in-
fluentate de temperaturile ridicate, specifice structurilor rutiere ur-

Tabelul 5 - Performanta stabilitatii si indicelui de curgere pentru mixtura BA 16 la diferite temperaturi

Tip Temperatura Stabilitate Fluaj Densitate | Volum de goluri | Dozaj | Tip | Performanta | Performanta
mixtura T Sted Triad p Vg,med liant | liant stabilitatii fluajului
Q k med ) 0, .
(o) (kN) (mm) | o/, (%) o Ps Pe
40 18,8 2 1,88 0,69
BA 16 60 10 2,9 2422 3:6 63 57%/ 1 1
70 9,2 3,9 0,92 1,34
Tabelul 6 - Performanta stabilitatii si a indicelui de curgere pentru mixtura MASF 16, la diferite temperaturi
Tip Temperatura Stabilitate Fluaj Densitate | Volum de goluri | Dozaj Tip Performanta | Performanta
mixtura GE Smed Tiien p Vg, med liant liant stabilitatii fluajului
a, med o, 0,
(°C) (kN) (mm) (kg/m?) (%) Yo Ps Ps
40 21,6 1,6 1,92 0,7
MASF 50/
16 60 11.2 2,3 2596 3,9 5,72 70 -1 1
70 10,4 3 Elbra 0,93 1,3
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bane, dar structura mineralogica diferitd conduce la comportarea di-
feritd a acestora.

Astfel, se poate observa c& evolutia stabilitatii, in functie de tem-
peraturd (la 70°C), a mixturii MASF 16 suferd o imbunatatire de 13%,
comparativ cu mixtura asfaltica BA 16.

De asemenea, indicele de curgere scade cu un procent de 30 %
pentru mixtura MASF 16, comparativ cu BA 16, pentru aceeasi tem-
peraturd ridicatd de 70°C .
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Integritate structurala
Prabusirea Podului I35 Mississippi River",
in anul 2007, a modificat complet abordarile
privind constructia i intretinerea podurilor in
Statele Unite. Una dintre cele mai mari in-
vestitii in domeniu, o reprezintd constructia
unui nou pod pe raul Hudson, din statul New
York, care sd inlocuiasca vechiul ,Tappan
Zee", construit intre anii 1952-1955.

Podul reprezintd principala legaturd intre
metropold si suburbii, avand astdzi o medie
de 138.000 de vehicule pe zi, cu mult peste
capacitatea la care a fost proiectat. Construit
imediat dupd rizboiul din Coreea de Sud,
vechiul pod a beneficiat de un buget redus,
de doar 81 milioane de dolari si a fost proiec-
tat spre a fi exploatat doar 50 de ani.

Noul pod

Administratia Federald a Autostrazilor
a hotarat, n anul 2011, inlocuirea vechiului
pod in apropierea celui existent. Constructia
a inceput in anul 2013, primul termen de fi-
nalizare fiind in 2017, prelungit apoi pana in
aprilie 2018. Noul pod va avea patru benzi de
circulatie pe fiecare sens, precum si o cale ce
va fi utilizatd de biciclisti si pietoni.

Estim3rile initiale prevedeau ca vechiul

.Modelare experimentald

- Intocmirea si prelucrarea bancilor de date” - 2015, Bucuresti;

Vechiul si noul Pod ,,Tappan Zee"

pod va fi inchis in 2016, iar demolarea lui va
incepe in februarie 2017. Acest termen nu a
fost respectat, vechiul pod urmand s& fie
operabil si pe intreg anul 2017. Cand va fi
terminat, noul pod va fi unul dintre cele mai
mari de pe planetd si va avea una dintre cele
mai mari deschideri ale unui pod hobanat
construit vreodata.

Noul pod va fi proiectat si construit astfel

incat sd dureze peste 100 de ani, fard ope-

ratiuni de intretinere structurald majora.
Premisa de la care s-a pornit in decizia de a
construi acest pod a fost aceea cd, in urmd-
torii 20 de ani, costurile de intretinere ale ve-
chiului pod ar fi depésit 3-4 miliarde de do-
lari, la care se adauga si riscurile legate de

eventuale accidente. Nu au lipsit nici inciden-
tele atunci cind, in luna iulie a.c., o macara
gigant s-a prébusit peste vechiul pod. Din
fericire, trei persoane aflate in doud masini si
un muncitor au suferit doar leziuni minore.
Acest nou pod va conecta traficul de pe
cele mai importante autostrazi din statul New
York. Pentru a evita ambuteiajele gi pentru a
fluidiza traficul pe rutele deja existente, ta-
rifele de trecere nu au mai fost majorate in
anut 2016, ci au fost inghetate pana fn anul
2020. Spre deosebire de alte investitii a caror
aprobare dureazd ani intregi, planul pentru
acest pod a fost aprobat in 2012, in mai putin
de 10 luni fata de termenele traditionale.
C.M.
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Constructia drumurilor:

VOGELE, tehnologii de top pentru proiecte durabile

Wirtgen Group

Fal
I n foarte multe tdri, companiile de constructii sunt contractate

pentru a reabilita drumurile existente, mai des decat pentru a
construi unele noi. Pe langa procesul conventional de frezare a supra-
fetelor si de inlocuire a stratului de asfalt, alte doua proceduri, dez-
voltate de compania Joseph VOGELE AG, castigd la nivel mondial tot
mai mult teren: asternerea unui strat subtire de asfalt prin pulverizare
si turnarea ,cald pe cald” a unui strat de asfalt compact.

Recent, cele doud metode au fost puse in practicd pentru compa-
nia Rask Brandenburg GmbH, un client specializat in metode moder-
ne de reabilitare.

Echipamentele cu care au fost puse in practicd cele doua
metode inovatoare de reabilitare a drumurilor au fost finisorul
~SUPER 1800-3i SprayJet” (pentru strat subtire) si trenul de
turnare ,VOGELE InLine Pave” (pentru straturile compacte de
asfalt), format din alimentatorul ~VOGELE MT 3000-2i", fini-
sorul ,,SUPER 2100-3i IP” pentru asternerea stratului de lega-
turd si un alt finisor VOGELE pentru turnarea stratului de su-
prafata.

Tehnologii pentru viitor

La doar citeva saptamani dupd Tnceperea lucrului, finisorul
,SUPER 1800-3i Spraylet” avea deja la activ 600 de ore de operare,
toate dedicate pulverizarii straturilor de bitum, respectiv sarcinilor de
lucru ,cald pe cald”, efectuate cu ajutorul tehnologiei ,InLine Pave”.
JAcest procedeu reprezinta viitorul. Proiectele de constructii pot fi
duse la bun sfarsit in mod rapid, ceea ce reprezintd un avantaj
pentru fluxurile de trafic. Sunt eficiente din punct de vedere al cos-
turilor, in mare parte datorita faptului cd etapa de pre-pulverizare

este complet eliminatd. Rezultatele sunt de cea mai bund calitate,
deoarece legdtura dintre straturi este de-a dreptul extraordinara”, ex-
plici Roland Schug, seful departamentului de Marketing al VOGELE.

Reabilitarea prin metoda asfaltului compact

in cadrul procedeului ,InLine”, straturile de legéturd si de uzurd
sunt turnate prin metoda ,cald pe cald”, intr-o singura trecere. Cu al-
te cuvinte, cele doud finisoare VOGELE lucreazd in linie, la o distan-
td de doar cétiva metri intre ele, pentru a Idsa o bandd deschisa
pentru desfasurarea traficului. O statie de alimentare ,VOGELE MT
3000-2i”, cu banda pivotanta si functie automata de control al distan-
tei, asigurd un flux continuu de material, operatorii finisorului avénd
astfel posibilitatea de a se concentra exclusiv pe operatiunile de lucru.

Noua generatie ,Dash 3“

Componenta tehnologicd centrala a procedurii ,InLine” este fini-
sorul ,SUPER 2100-3i IP” pentru turnarea straturilor de uzurd. Pe 1an-
ga inovatiile cu care este dotatd noua generatie ;,Dash 3", din care fa-
ce parte, acest utilaj este echipat si cu un modul de transfer complet
reproiectat: banda care transferd mixtura pentru straturile de uzura
catre finisor este incalzita si extinsd cu 1 m. La un punct prestabilit,
noul modul de transfer poate fi indepértat cu usurintd, o functie ce
creste capacitatea de utilizare a echipamentului.

Asfaltare durabila

Echipat cu grind& extensibila ,AB 600 TP2 Plus”, finisorul ,SUPER
2100-3i IP” asterne un strat de uzura atat de compact, incat echipa-
mentul poate trece peste acesta, fard o compactare prealabild. Acest
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lucru este posibil datorita tehno-
logiei de inaltd compactare, reali-
zatd cu sistemul hidraulic unic cu
debit variabil, o alta inovatie dez-
voltatd de VOGELE. In aceast?
etapa, asfaltul este precompactat
in timpul asternerii de catre un
batator si de doud bare de pre-
siune.

Avantajéle
tehnologiei ,SprayJet”

Pentru Rask Brandenburg,
VOGELE a adaptat tehnologia
,SUPER 1800-3i Spraylet” in asa
fel incat utilajul s@ poata prelua
operatiunile de asfaltare a stra-
turilor de uzurd din trenul de tur-
nare ,InLine”. Echipamentul ope-
reaza astfel intr-o maniera con-
ventionala si nu In modul de pul-
verizare, datorita faptului c@ me-
toda ,cald pe cald” obtine o lega-
turd perfecta intre straturi si o
blocare puternicd, chiar si fard pulverizarea emulsiei de bitum. Mod-
ificarile aduse modelului ,SUPER 1800-3i Spraylet” includ fncorpo-
rarea unui sistem de pulverizare a apei §i senile mai late. Pentru
aplicatiile de pulverizare, betoniera este echipatd cu un modul ,Spray-
Jet” detasabil, care ii permite s3 asfalteze si s& pulverizeze emulsia,
in acelasi timp.

Testul suprem, in Berlin
Dupd ce stratul de uzurd este turnat, cilindrii sunt utilizati pentru
a obtine compactarea finald. O demonstratie pe Autostrada A 113,

din Berlin, a ardtat cat de bine lucreaza Tmpreund cele doud siste-
me tehnice de la VOGELE. Trenul de turnare a reabilitat mai multe

k- = T
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sectiuni cu o lungime totala de 2 km, care au fost deschise traficului
la timp, la sfarsitul vacantelor scolare.

Avantajele procedurii ,InLine Pave”

« Asigura o asfaltare durabili si eficientd din punct de vedere al cos-
turilor; Il

« Straturile de legiturd si de uzurd sunt turnate “cald pe cald”,
intr-o singura trecere;

» Nu necesitd inchiderea totald a traficului rutier;

e Cele trei echipamente lucreaza in linie, unul in spatele celuilalt;

¢ Procedeul este economic si prietenos cu mediul;

» Are un design modular care maximizeaza eficienta.

Tehnologia ,,SprayJlet”

s Inovatie de la VOGELE pentru
asfaltarea economica de inalta
calitate a straturilor de uzurg;

» Emulsia de bitum poate fi pul-
verizata si asternuta pe stratul
de uzura, intr-o singura trecere;
e Finisorul ,SUPER 1800-3i" este
transformat intr-un pulverizator
rapid si usor, prin simpla adau-
gare a unui modul;

» Functia de pulverizare este ac-
tivatd si dezactivata usor, prin
apdsarea unui buton;

o Optimizeaza asternerea stra-
turilor subtiri de asfalt;

« Nivelul de pulverizare poate fi
ajustat exact, asigurand o can-
titate optima de emulsie de bi-
tum.
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Ministerul Lucrérilor Publice si al Comunicatiilor - Casa Autonoma a Drumurilor

Contract de drumuri (li)

Promulgat cu Inaltul Decret Regal nr. 832, din 21 martie 1931 si publicat in ,Monitorul Oficial” nr. 67 bis, din 21 martie 1931

#

(continuare din numarul trecut)

ANEXA

prevdzuts la art. 39 a contractulul intervenit la 7 Martie 1931 intre
Statul Roman si Casa Autonomd a Drumurilor de o parte si Svenska
Vigaktiebolaget din Stockholm de alta parte

A. Pavaj permanent cu amiesita
1. Intdrirea macadamului existent de fundatiune

Lucrérile pentru intdrirea macadamului existent de fundatiune vor
fi precedate de o examinare minutioasd a impietruirii $i a fundatiunii,
spre a putea fixa cdtimea lucrarilor necesare sd se xecute pe diferitele
itinerarii, potrivit strii in care se gasesc.

Dupd ce in mdsura eventual necesard, s'a inldturat noroiul sf s‘a
rabotat mérginile soselei, cu ajutorul cilindrilor compresoare si a
rabot-urilor, in m3sura necesard, cerutd de imprejurdri, se scarifica
pietrele, care Impreund, constitue stratul de uzura. In acelas timp, se
aranjeazd profilul transversal al soselei, spre a obtine un bombament
de 1:60 pénd la 1:80, se separd la furcd materialele reutilizabile, de-
trisusul aruncandu-se spre a fi aplanat pe acostamente.

La materialele reutilizabile se adaogd piatrd din nou, pand ce
masa devine rezistentd la un cilindru compresor de 12 tone. in ori-
ce caz, se va addogi atéts piatrd din nou incét grosimea totald a
stratului mpietruit, adicad vechiul strat existent completat cu pia-
trd din nou, s& aibd o grosime de cel putin 7,5 cm deasupra stratu-
lui portativ in piatrd brutd, in toate cazurile cdnd un asemenea strat
exista.

Dacs nu existd un strat portativ in pietre brute, Societatea Sue-
dez§ este obligats s& adaoge atta piatrd din nou ca grosimea noului
strat, in toate cazurile, s& fie cel putin 10 cm, si ca grosime totald al
macadamului, adic vechiul strat, completat cu piatrd din nou, sé fie
cel putin 14 cm, dupa cilindraj.

In toate cazurile, stratul superior al macadamului, pe o grosime
de 7 cm, va consta din piatrd sparta locala.

Dupé aceasta, masa va fi supusd unui tratament de macada-
mizare ordinara.

Cilindrarea va fi facutd cu cilindre compresoare de 12 tone, care
vor lucra dupé avizul antreprenorului, pand ce platforma va avea so-
liditatea si suprafata pland, cerute pentru pavajul in amiezita si pen-
tru subzistenta el

Platforma, astfel stabilits, va avea un bombament de 1:60 pand
la 1:80, pentru drumurile in linie dreaptd si in curbe, a caror razd este
mai mare ca 300 metri.

Acolo unde raza curbei va fi mai mica ca 300 metri bombamen-
tul se va converti intr'o inclinatie de o singurd parte, a cdrei grad va
varia cu raza si nu va intrece 1:30. In curbele la care raza este mai
micd ca 200 metri se va largi platforma.

Lirgirea platformei va fi totdeauna cel putin egald cu a pavajului
de executat.

Inainte de a executa pavajul de amiesitd, pe terasamente noi se
va supune materialul nou la o compresiune naturald timp de un an,
sau cel putin Intr'o jiarnd urmata de inghet.

Intdrirea necesard a macadamului de fundatine a acestor portiuni
si intretinere cuvenitd cu pietris, pentru a atinge circulatia necesara
in acest timp, pand la executarea pavajului, va fi executatd in limita
cerintelor, si va fi socotitd ca lucrare accesorie, dupd cum este pre-
vazut fa art. 2 ¢) a contractului.

2. Pavajul propriu-zis de amiesit

Amiesita este un beton asfaltic la rece, care se compune din ma-
cadam, asfalt, calcar, praf de piatrd si ,liquefire", in anumite propor-
tiuni si amestecate in anume fel, totul potrivit cu inventiunile gi ex-
perientele cele mai noi de care se bucurd aceastd metodd.

Se fabricd doud calititi de amiesitd: una mai grosierd, la care ca-
librul pietrelor este de circa 15-20 mm, si alta mai find ( criblurd) la
care calibrul pietrelor este de circa 5-15 mm. Asfaltul se incilzeste Ia
120° Celsius.

fnainte de intrebuintare, masa obtinutd se lasd s& se raceascd
pand ce temperatura devine egala cu aceea a mediuiui inconjurdtor.

Calitatea grosierd se intrebuinteaza ca strat inferior, iar calitatea
find ca strat superior, astfel ca proportiunile in greutate s3 fie 2/3
pentru stratul inferior i 1/3 pentru stratul superior. Indats dupé ce
s'a terminat cilindrajul, grosimea la un loc a celor doud straturi va fi
de 6-7 cm.

Pe platforma completatd a soselei se aplicd mai intaiu stratul in-
ferior (cel mai grosier). Dacd soseaua nu e limitaté prin o bordurd se
aranjeazd pe ambele margini scanduri de 2", care sunt sustinute pe
dinafard cu cue sau buloane de fier. Dupd ce s'a aplicat stratul infe-
rior pe o lungime de 50 metri, se incepe cilindrarea. Cilindrarea se
face cu ajutorul unui cilindru compresor de 12 tone, care fucreaza in
directiunea soselei, incepdnd dela margini.

In general, cilindrele compresoare se Jasd sa lucreze pana ce nu
mai lass urme in suprafata soselei.

In timpul cilindrajului rotile cilindrelor vor fi unse cu un strat usor
de uleiu, pentru ca sd impiedice adesiunea amiesitei. In timpul apli-
catiunii amiesitei se lasé liberd circulatiunea vehiculelor chiar pe porti-
unile unde se lucreaza.

Dup¥ aplicarea amiesitei si dupd cilindrarea completd a stratului
inferior se intinde si se potriveste stratul superior, care se cilindreaza
ia fel cu cel inferior. Capacele de canale etc., cari eventual s'ar gasi
in suprafata soselei, vor fi ajustate dupd avizul antreprizei. Dupa ce
s‘a terminat cilindrajul stratului superior se aplicd ,top-dressing-ul”,
care se compune din nisip amestecat cu asfalt, peste care se cilin-
dreazd din nou. Scopul ,top-dressing-ului” este de a astupa toate
g3urile cari se gésesc intre pietrele macadamului stratului superior.

Dupé ce s‘a terminat cilindrajul pavajului se ridicd scandurile de
pe margini si se procedeazd la macadamizarea cilindrata a acosta-
mentelor, pe o l8rgime de 0,50 metri de fiecare latura.
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B. Pavaj permenent in ,Sand-Asphalt”

1.Aranjamentul fundatiunii este acelasi ca pentru amiesita.

2. Executarea pavajului propriu zis.

Pavajul in ,Sand-asphalt” va fi executat dupd specificatiunile sta-
tului New-Jersey din Statele-Unite, avdnd o grosime dupa cilindraj de
cel putin 3 cm, pe un strat de beton asfaltic gros de cel putin 4 cm
dupa cilindraj.

C. Imbriaciminte prin semi penetratiune si tratament
superficial

Mai intdi se va aranja profilul soselei prin o scarificare si un rapo-
botaj necesar pe largimea de 6 m, sau pe o largime mai mica, dacd
asa pretinde corpul soselei deja existente. Bombamentul va fi de 1:40
pénd la 1:50.

Se separd la furcd materialele reutilizabile, detritusul aruncén-
du-se spre a fi aplanat pe acostamente.

Apoi pe l3rgimea hotirdts se aplicd un strat de piatrd; dacd nu
existd strat portativ de piatra brutd, grosimea totald a macadamului,
adicd vechiul strat existent, completat cu pitard din nou, va fi cel
putin 14 c¢m inainte de cifindraj.

Dac3 exista un strat portativ in piatrd brutd, grosimea noului strat
inainte de cilindraj va fi de 10 cm, din care 7 cm va fi in granit, bazalt
sau alte pietre de duritate echivalenta.

Noul strat de piatrd nu va cuprinde particule cu calibru sub 1,5 cm
si peste 7,5 cm.

Dupd aplicarea stratului de piatrd se cilindreazd usor cu un cilin-
dru compresor de cel putin 6 tone.

In sfarsit se astupd in parte golurile dintre pietre, pietris sau nisip
de rdu, dupé care se penetreazd o emulsiune sau o solutiune asfaltic,
intrebuintdnd 8 kg pe mp. Dupd ce s'a aplicat, dacd este necesar, un
strat subtire de pietris marunt, soseaua se da in circulatiune.

Dup3 cateva saptéméni de circulatiune se executd un tratament
superficial din asfalt cald, 1-1,50 kg pe mp, cu criblura in cantitate de
un mc de fiecare 100-125 mp.

Un tratament superficial analog se va executa pe masura nece-
sitatilor, in anul urmdtor, si va fi repetat incad odata in timpul celor din-
téi 5 ani a contractului, dupd un interval de 2-3 ani.

Pentru aceste din urma tratamente superficiale se va intrebuinta
cel putin 0,5 kg asfalt cald pe mp si cantitatea de cribluré necesara.
Inainte de aplicarea acestor tratamente se vor repara eventualele
gduri in suprafata soselei.

D. Pavaj in macadam cimentat bitumat superficial

Imbricidminte semipermanents

Lucrérile vor cuprinde:

Scarificarea soselei actuale impietruite, pana la 8 cm ad&ncime.

Separarea la furcd a materialelor reutilizabile, de detritusul care
se va arunca spre a fi aplanat pe acostamente.

Aprovizionarea macadamului - pietris sau materiale locale de
bund calitate - necesare ca stratul de materiale dupa asternerea si
inainte de cilindre sa aibd o grosime totald de 14 cm.

Fabricarea la betonierd sau malaxor si incorporatiunea in cursul
cilindrérii dupd tehnica obisnuitd, de mortar subtire cu dosaj de 600
kg ciment pe metru cub de nisip, cantitatea de ciment de intrebuintat
trebuind s fie 1,200 kg pe metru pétrat si pe centimetru de adéan-
cime a stratului de pietrig.

I NOIEMBERIE 2016

ol
DE DRUMURI $i PODURI |?\ REST|TU|R| |
DIN ROMANIA ¢ J !

Aplicarea la timpul cuvenit, adicd dupd uzura pojghitei de ciment,
si din moment ce incepe sd apard mozaicul macadamului, a unui tra-
tament superficial cu 2 kg de bitum cald pe metru pétrat de sosea si
piatrd sau nisip mare.

Un tratament superficial va fi de semenea executat in limita nece-
sitatii, in anul urmator, si va fi repetat inca odatd in timpul celor din-
tai 5 ani a contractului, dupa o perioada de 2 sau 3 ani.

Inainte de executarea acestor tratamente se vor repara even-
tualele gauri din suprafata soselei.

E. Imbraciminte in asfolit pe beton bituminos si fonda-
tiune in macadam cimentat de 12 cm grosime inainte de
cilindrare

Pavaj permanent

Fundatia in macadam cimentat se va stabili cum s’a aratat la art.
D de mai sus.

Imbrécémintea in beton bituminos mixt de 5 cm grosime se va
compune din doud straturi:

Primul strat de 3 cm, dupd cilindraj, in beton bituminos, format
din piatrd de 5-15 mm, provenind din bolovani zdrobiti sau materiale
locale, de bund calitate gi inecate in bitum, cu punct inalt de topire.

Al doilea strat perfect sudat cu primul, de cm de asfolit. Piatra, de
5-12 cm, intrebuintata pentru asfolit va proveni din carierele de granit
de Dobrogea sau bazalt de Racos sau alte cariere, furnizand material
echivalent.

Pretul imbracamintei £ cuprinde intrebuintarea gratuitd timp de 5
ani.

Dispozitiunile prevazute pentru pavajul in amiesitd in ce priveste
bormbamentul, supraindltarea si ldrgirea platformei in curbe, execu-
tarea pavajului pe terasamente nou. si executarea macadamului cilin-
drat pe acostamente, pe o ldrgime de 0,50 metri, sunt aplicabile
sistemelfor B, C, D si E. '

CONTRACT

Intre:

1. Statul Romén reprezentat prin d. Mihai Popovici, Ministrul
Finantelor, si denumit in cele ce noteazd Statul, Casa Autonomda a
Drumurilor rerezentatd prin d. N. Hoisescu denumitd in cele ce ur-
meazd Casa Drumurilor, Casa Autonoméa a Monopolurilor Regatului
Romdniei, denumita in cele ce urmeaza Casa Monopolurilor, reprezen-
tats d. St. Stanescu, toate lucrdnd impreund si solidar si denumite in
cele ce urmeaza partile romane.

2. Svenska Vagaktiebolaget, Stokholm, reprezentatad prin d.
Vithelm Bjérkman, deplin imputernicit, denumita in cele ce urmeaza
Societatea Suedeza, si

© 3. Societatea Anonim& Svede din Luxemburg, Luxembourg, re-
prezentatd prin d. R. Calissendorff, deplin imputernicit, denumitd in
cele ce urmeazd Societatea Luxembourgheza.

Considerdnd:

1. C&, Casa Drumurilor si Societatea Suedeza au incheiat la
data de 7 Martie 1931 uri contract pentru modernizarea unei parti din
reteaua roménd de drumuri, contract denumit in cele ce urmeaza
contractul rutier si a carui copie certificata este aldturatd prezentului
contract.

2. Ca, Statul, Casa Monopolurifor procedeaza acum, sub re-
zerva legii de autorizare si de ratificare, la o misiune aditionald de



RESTITUIRI

obligatiuni privilegiate, denumitd in cele ce urmeazd imprumutul
1931, al crui total nominal nu va depdsi 1.250.000.000 franci
francezi = 182.662.500 coroane suedeze si al carui produs net total,
dupd sciderea plétilor facute de Casa Autonoma a Monopolurifor pen-
tru toate cheltuielile pentru crearea, emisiunea si vdnzarea sus-ziselor
obligatii, va fi remis in termenele prevazute de art. 5 al conventiei
din 7 fevruarie 1929, intre Stat gi Casa Monopolurilor Statului, prin
virsdmant la Banca Nationald a Romaniei.

3. C&, Societatea Luxemburgezd s'a angajat sd subscrie prin
intermediul lui Stokholms-Enskilda Bank, la imprumutul aur 1931,
pentru contul sdu propriu, pdnd la concurenta sumei nominale de
246.750.000 franci francezi = 36.057.577,50 coroane suedeze.

S 'a convenit cele ce urmeaza :

ARTICOLUL 1

Pentru ca s3 efectueze plétile datorate Societdtii Suedeze, in vir-
tutea contractului rutier:

Statul si Casa Monopolurilor:

A. a). se obligd s& ia din produsul net al imprumutului aur 1931
si s8 verse chiar in ziua plétii pretului de cumpérare a suszisului fm-
prumut, sau, dacd contractul rutier n‘a fost ratificat pdna la aceastd
datd, chiar in ziua ratificdrii prin Banca Nationald a Romaniei, in nu-
mele Casei Drumurifor, Societdtii Luxemburgeze, la creditul unui cont
special ,A”, denumit in cele ce urmeaza contul ,A numerar”, sub de-
viziunea Al (vezi art. 8 al prezentului contract), produsul net al unei
sume nominale de 4.676.160 coroane suedeze, facand parte din par-
ticiparea lui Stockholms Enskilda Bank la sus zisul Imprumut.

Aceastd suma va fi afectata platilor de facut in numerar pentru Ju-
cririle de pavaj permanent bituminos si de imbrdcdminte semi-per-
manents, in timpul primului an, plati care se gdsesc aratate in tabloul
prevazut de art. 28 al contractului rutier. In cazul cénd aceste plsti ar
fi inferioare sumei sus ardtate, restul va fi afectat rezervei celor tref
doudsprezece zecimi prevazuta de art. 27: B: II:

2) al contractului rutier, addogdndu-se acesteia si va fi, in acest
scop péstrat la sus zisul cont ,A numerar”, sub diviziunea Al;

b) dau prin prezentul contract mandat irevocabif Societétii Luxem-
burgeze s3 retrags cu trei zile inainte de data fiecdrei scadente, din
contul special dela Banca Nationald, prevazut de aliniatul 2 al para-
grafului B: II: 2) al art. 27 al contractului rutier si sa verse Societati
Luxemburgeze, la creditul sus zisului cont special ,A numerar”:

1) lunar sumele prevazute la coloana AE a tabloului mentionat de
art, 28 al contractului rutier si care constitue 43,33% din sumele da-
torate Societdtii Suedeze pentru pavajele permanente si semi per-
manente din anii 1932-1936. In afard de aceasta, se precizeazd c.
primul virsdmant, corespunzand platii din Juna lanuarie 1932, va
avea loc in Octomvrie 1931 si ci vdrsamintele ulterioare, lund de
lund, vor avea loc totdeauna cu trei luni mai inainte;

2) 43,33% din toate sumele datorate Societatii Suedeze, in vir-
tutea penultimului aliniat al art.28 si al art.30 din contractul rutier,
intelegdndu-se totusi c& pentru deconturile care se vor face in Ianua-
rie si in Aprilie 1932, procentajul va fi de 50%, in loc de 43,33%;

3) totalul sumelor datorate Societdtii Suedeze, pentru lucrérile
accesorii aceste sume fiind prevazute, fie la coloana AG a tabloului
aritat la aliniatul 2, fie la ultimul aliniat al art. 28 din contractul ru-
tier.

4) totalul sumelor datorate Societdtii Suedeze, in virtutea art. 15,
26 (aliniatul 5), 35 si 36 din contractul rutier.

5) Totalul sumelor prevazute de art.3 din prezentul contract.
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Toate plitile prevazute la prezentul paragraf A:
b) se vor face pe mdsura exigibilitatii lor.

B. se obliga sd afecteze produsul net al obligatiilor subscrise de
societatea Luxemburgeza, platilor:

a) a fiecdreia din sumele lunare prevdzute de coloana AB a ta-
bloului mentionat de art. 28 din contractul rutier, constituind 56,67%
din sumele datorate Societdtii Suedeze pentru pavajele permanente
si semi permanente, afard de primul an, cdnd procentajul este de
50%, in loc de 56,67%), de 56,67% din toate sumele datorate Socie-
tatii Suedeze, in virtutea penulftimului aliniat al art.28 si art.30 din
contractul rutier, intelegdndu-se totusi cd pentru deconturile care se
vor face in Ianuarie si aprilie 1932, procentajul va fi de 50%, in loc
de 56,67%.

Toate platile prevézute la prezentul paragraf B, se vor face pe ma-
sura exibilitatii lor.

In acest scop,

1. Statul i Casa Monopolurilor convin sa verse prin Banca Natio-
nald, a Societdtii Luxemburgeze, in numele Casei Drumurilor, la cre-
ditul unui cont special ,B”, denumit in cele ce urmeaza contul ,B
Obligatii”:

a) produsul net, cuprinzénd si dobdnzile prevazute de ultimul
aliniat al art. 2 din contractul de cumpéararea imprumutului 1931, al
sumei 246.750.000 fr. fr. = 36.057.577,50 coroane suedeze din im-
prumutul 1931, subscris de societatea Luxemburgezd. Acest varsa-
mant va trebui sd aib3 loc chiar in ziua platii prefului de cumparare a
sus zisului imprumut, sau, dacd contractul rutier n‘a fost incd ratifi-
cat pénd la aceastd data, chiar in ziua ratificarii;

b) produsul net al obligatiilor care, potrivit aliniatului 3 al art.
27:B:I al contractului rutier, vor putea fi afectate ulterior platii in
obligatii. Acest vdrsdmant va trébui sd aiba loc chiar in ziua platii
pretului de cumparare a sus zisului imprumut.

2. Statul si Casa Drumurilor dau prin prezentul contract mandat
irevocabil Societatii Luxemburgeze sa ridice dela conturile ,,A nume-
rar” si B obligatii” si s§ verse Societadtii Suedeze sumele necesare tu-
turor platilor sus mentionate, pe masura exigibilitatii lor.

Se infelege totus de toate partile, 8 Societatea Luxemburgeza, in
loc s& verse in numerar Societatii Suedeze suma de prelevat asupra
contului special ,B Obligatii”, va avea obligatia sd predea Societatii
Suedeze sau mandatarului pe care ea il va indica, cu titlul de plata,
in afard de propriul sdu depozit, potrivit dispozitiilor art.3 al prezen-
tului contract, numarul corespunzdtor sumei de plata.

Ca consecintd sus-ziselor plati in obligatii, Societatea Luxem-
burgezd va avea dreptul 8 preleveze in numerar asupra contului, ,B
Obligatii”, contravaloarea sus=ziselor obligatii, calculatd dupd cursul
de cumpdrare, si deci va dispune in mod liber de sumele astfel pre-
levate.

Dacé disponibilitatile uneia din cele doud conturi ,A numerar” si ,B
obligatii”, ar deveni insuficiente sau s'ar epuiza, prelevarile se vor
face asupra celuilat cont, in mdsura necesard, pentru ca sa se faca
platilor datorate Societatii Suedeze.

ARTICOLUL 2

Societatea Luxemburgezd acceptd mandatul irevocabil dat el si se
obligd s& se conformeze lui.

In afard de aceasta, ea se obligd s& nu Instrdineze nici s& pund
gaj, in nici un fel, obligatiile subscrise de ea, ci sd pastreze aceste
obligatii fin depozitul sdu propriu, la singura si exclusiva dispozitie a
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Societatii Suedeze, pentru ca sd le remitd cu titlul de plata acesteia
din urmé&, conform cu prevederile art.1 si 3 din prezentul contract.

ARTICOLUL 3

Obligatiile date ca platd (mise en paiement) de Societatea Luxem-
burgez3, Societdtii Suedeze, potrivit art.1, par.B din prezentul con-
tract, vor fi primite de aceasta din urma pe pretul de cumpérare platit
de bancherii emitdtori ai imprumutului 1931, marit cu un punct.

Acest curs va fi denumit in cele ce urmeaza cursul convenit.

Societatea Luxemburgezé va da ca platd Societatii Suedeze suma
nominald de obligatii care, dupa cursul convenit, va corespunde sumeij
de pltit acesteia din urma. '

Dobénzile care curg, dar care n‘au ajuns la scadenta cu ocazia
fiecsrei pldti, vor fi pldtite de Societatea Suedezd din propriile sale
fonduri si vor fi creditate Casei Monopolurilor intr'un cont liber de So-
cietatea Luxemburghezd. Resturile eventuale rezultdnd din platile
(mise en paiement), ardtate mai sus, vor fi pdstrate la contul B obli-
gatii” si vor fi intrebuintate in acelasi scop cu ocazia platii (mise en
paiement) urméatoare, addugdndu-se aceasta. In cazut cand cursul
mediu, scdzdndu-se dobdnda dela bursa din Paris, dupéd cota Desfos-
sés, in scopul unei perioade de 90 de zile, expirdnd la 25 ale datei ce
precedeazd pe aceia in care se face plata, va fi fost inferior cursului
de emisiune, diferenta va trebui pltitad in numerar de Casa Monopo-
lurilor chiar in ziua ddrii ca platd a obligatiilor in chestiune. In cazul
cénd, din contrd, acelasi curs mediu va fi fost superior cursului de
emisiune, Societatea Luxemburghezd nu va da ca platd Societatii
Suedeze decit suma nominald de obligatii necesare, dupd sus-zisul
curs convenit, mérit cu diferenta intre cursul mediu si cursul de emi-
siune al imprumutului 1931, va acoperi suma de platit. in ceeace
priveste obligatiile care vor fi date ca plata in timpul celor doi ani din-
tai si al ciror proprietar ar fi incd Societatea Suedezd la 1 Aprilie
1933, se va face un nou decont in luna ce urmeaza acestei date.

In cazul cdnd cursul mediu plicat la 1 Aprilie 1933 ar fi deasupra
vreunui oricare din cursurile medii aplicate in zilele de dare ca platd
a sus-ziselor obligatii, Societatea Suedezd va datora toatd diferenta
Casei Monopolurilor.

In cazul cdnd cursul mediu aplicat la 1 Aprilie 1933, va fi mai mic
decét oricare din cursurile medii aplicate in ziua de dare ca platd a
sus-ziselor obligatii, Casa Monopolurilor va datora toata diferenta So-
cietatii Suedeze.

Aceste diferente totalizate se vor compensa pand la concurenta
sumei celei mai mici si surplusul se va varsa imediat in numerar, fie
de Societatea Suedezd, fie de Casa Monopolurilor, dupa cazuri, la
creditul contului ,A numerar”, Societstii Luxemburgheze, care if va
vérsa la randul sdu fie Casei Monopolurilor, fie Societalii Suedeze.

ARTICOLUL 4

Pentru garantarea lucrarilor de intretinere a pavajului permanent
bituminos, Societatea Suedezd consimte ca Statul si Casa Drumurilor
s& retind 4 la sutd din suma totald a tuturor plétilor aferente a sus-
ziselor lucrdri.

Aceast retinere va fi fcutd la 10 Ianuarie al fiecdrui an, prima
datd la 10 Ianuarie 1932 si va fi calculatd la platile atat din obligatii
cat si in numerar, pe care Casa Drumurilor Je va fi facut pentru lu-
crarile de pavaj permanent bituminos in timpul anului ce a trecut
dupé decontul prevdzut la penultimul aliniat al art. 28 din contractul
rutier.
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Se intelege cd retinerea nu va fi ficuté decét din obligatii. In
cazul in care obligatiile de dat ca platé la 10 ianuarie, n'ar fi deajuns
s& completeze sus-zisa garantie, completarea va fi facuta prin obli-
gatii ce urmeazé a fi puse la plata ulterior.

Acestea din urmé vor fi puse intr'un depozit special la Societatea
Luxemburgezs.

Dobanzile acestor obligatii apartin de drept Societdtii Suedeze, in-
datd dupd scadenta lor.

Obligatiile astfel retinute vor fi liberate si puse la dispozitia So-
cietdtii Suedeze, la sfarsitul fiecdrei perioade de garantie prevazutd de
aliniatul 3 al art. 20 din contractul rutier.

Se intelege cd zisa garantie, de acord cu Casa Drumurilor, va pu-
tea fi infocuitd printr'o garantie a lui Stockolms Ensckidlda-Bank sau
a unei alte Banci aprobata de Casa Drumurilor.

ARTICOLUL 5

In cazul cdnd una sau mai muite din obligatiile in depozit la So-
cietatea Luxemburgeza, ar fi amortizatd prin tragere la sorti, aceste
obligatii vor fi inlocuite inainte de ziua rambursérii, prin ingrijirea
Casei Monopolurilor, prin alte obligatii neamortizate.

ARTICOLUL 6

La sférsitul executdrii sau dupd cazuri, dupa realizarea sau expi-
rarea contractuiui rutier, Societatea Suedezd, indata ce va fi primit
toate sumele, de orice natura ar fi ele, care Ii sunt datorate potrivit
sus-zisului contract, va instiinta Societatea Luxemburgeza.

Obligatiile in depozit la societatea Luxemburgezd, care nu vor fi
fost date ca plata in acel moment, vor fi imediat predate Casei Mono-
polurilor, care va credita Societatea Luxemburgeza cu valoarea aces-
tor obligatii dupd pretuf de cumparare.

Dacd dupé executare, sau dupa cazuri, dupd realizarea sau expi-
rarea contractului rutier, ramane un sold la sus-zisul cdn!‘ special de
obligatii fir8 ca sa fie obligatii in depozit la Societatea Luxemburgeza,
acest sold va fi anulat.

De asemenea se intelege ca in ipoteza primului aliniat din acest
articol, Statul va avea la dispozitia sa soldul eventual al contului ,A
numerar.”

ARTICOLUL 7

Casa Monopolurifor cu garantia Statului, va pldti dobanzile obli-
gatiilor in depozit la Societatea Luxemburgez3. Aceasta va credita in
aceeasi zi cu sumele astfef primite, un cont liber a Casei Monopolurilor
la Societatea Luxemburgeza. :

Societatea Luxemburgezd nu va avea de platit nici o dobdnda
pentru contul special B obligatii”.

' Societatea Luxemburgezd va plati la fondurife contului ,A nu-
merar” o dobénda egald cu 1 la sutd peste scontul Bancii Suediel.

ARTICOLUL 8

Grupul Francez, substituit eventual prin art. 32 din contractul ru-
tier, drepturilor si obigatiilor Societatii Luxemburgeze, in ceeace pri-
veste lucrdrile mentionate la acel articol si care constituie o treime din
totalul lucrarilor prevazute in contractul rutier, va fi substituit, indata
ce se va face notificarea acceptarii prevdzute la zisul art. 32, in toate
drepturile si obligatiile Societdtii Suedeze rezultdnd din prezentul con-
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tract si corespunzand partii de lucrdri ce va avea el de executat.
Societatea Luxemburgezd va fractiona in consecinta fiecare din
conturile ,A numerar” si ,B obigatii” in doud conturi, Al si A2, B1 si
B2, conturile Al si Bl fiind creditate cu partea tuturor sumelor var-
sate respectiv conturilor ,A numerar” si ,B obligatii”, care va cores-
punde cu partea lucrarilor executate de Societatea Suedeza, conturi-
le A2 gi B2, fiind creditate cu cealaltd parte acelorasi sume. Platile
de efectuat Societatii Suedeze, vor fi prelevate exclusiv asupra con-

turilor A1 si B1, cele de efectuat Grupului Francez, vor fi exclusiv

asupra conturilor A2 si B2.

Societatea Suedez3 este degajata, in ceea ce priveste conturile A2
si B2, de orice obligatii rezultind din prezentul contract. In cazul cand
Grupul Francez n‘ar face, in termenul convenit, notificarile prevazute
de art. 32 din contractul rutier, prezentul articol va fi considerat ca nuf
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ARTICOLUL 9

in caz de divergents asupra interpretérii si executarii prezentului
contract, partile convin s& recurgd la arbitraj in conditiile prevazute de
art. 35 din contractul rutier.

Dac3 sunt mai multe interese contrare In faté si dacd nu e posibil
s& se constituie comisia arbitrald prevazutd de art. 35 din contractul
rutier, parile vor desemna de comun acord un arbitru unic care va
judeca si va hotérf in conditiile sus-zisului art. 35. In caz de dezacord
asupra alegerii asupra acestui arbitru, acesta va fi desemnat de
Primul Presedinte al Inaltei Curti de Casatie si Justitie din Roménia,

conform dispozitiile art. 35 din contractul rutier.

Facut la Paris, la 7 Martie 1931, in cinci originale, fiecare din parti

si neavenit.

ludnd un original.

Sistemul ,,GSSI PaveScan RDM“:

Masuratori precise, in timp real, pentru asfalt si beton

0 metoda nedistructiva

.MNashua NH-GSSI" reprezinta cel mai im-
portant producator mondial de echipamen-
te radar de investigare (penetrare) a solului
(GPR). Anul acesta, la conferinta anuald a
.Jransportation Research Board" (TRB), a
fost prezentat noul sau instrument de evalu-
are a asfaltului denumit ,PaveScan RDM".
Sistemul este ideal in descoperirea, in timp
real, a problemelor care apar in timpul proce-
sului de asfaltare, inclusiv o slabd uniformi-
tate si variatii semnificative ale densitatii.
Prin evitarea acestor probleme, se preintam-
pind esecurile premature ale punerii in opera
a asfaltului, cum ar fi fisurile si neomogeni-
tatea.

Acest instrument se bazeaza pe masura-
rea automatd a valorilor bielectrice, pentru
a identifica anomaliile in timp real. In plus,
aceste valori bielectrice pot fi utilizate ca un
mijloc de a corecta golurile si, implicit, den-
sitatea. Spre deosebire de alte optiuni, cum

ar fi masurarea densitatii nucleare sau radio-
activitatea alternativd, ,PaveScan™ nu implica
niciun fel de riscuri si nici nu necesita inchi-
derea zonelor de lucru. Aparitia acestui echi-
pament genereaza deja entuziasm si interes
in réndul celor care cautd un instrument la
preturi accesibile, usor de manevrat si care
se bazeazd pe metode nedistructive in timpul
masurdtorilor. Design-ul flexibil, modular, fa-
ciliteazd operarea si colectarea de date ugor
si eficient. Variantele disponibile sunt cele cu
un singur senzor portabil sau cu trei senzori,
utilizand un carucior sau un vehicul cu o con-
figuratie extinsa.

Mai multe firme interesate si-au ardtat
disponibilitatea de a promova acest produs.
Cea mai importantd este ,Koseco™, din Co-
reea de Sud, care a inceput promovarea
acestui produs in luna octombrie a acestui
an, iar din decembrie 2016 va incepe in mod
efectiv instruirea operatorilor autorizati si
asigurarea service-ului necesar.

Masurarea, in timp real,
a placilor de beton

Expertii aceleiasi firme, ,Nashua NH-
GSSIY, au lansat, de asemenea, si un echipa-
ment portabil ,GPR", denumit ,StructureScan
MiniXT", ideal pentru localizarea armaturi-
lor, conductelor si golurilor post-tensiune. De
asemenea, mai poate fi utilizat pentru deter-
minarea, in timp real, a grosimii placilor de
beton, ceea ce-| face un favorit pentru pro-
fesionistii inspectiei betonului in utilizarea,
in special,
greu accesibile. in plus, modelul este proiec-

in spatii inguste si in alte locuri
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tat pentru a rezista la cele mai grele conditii
de lucru.

Echipat cu o antenad de 2.700 MHz, acesta
permite utilizarea pe suprafete de beton du-
re, cu uniformitate variabila, oferind o rezo-
lutie excelentd in analiza de profunzime.
Vizualizarea datelor se face pe o interfatd
Touchscreen HD", accesibild atit operatori-
lor incepatori, cat si celor avansati. Selecta-
rea si colectarea datelor, inclusiv ,ScanMax"
si ,Scan 3D" se face accesédnd una din optiu-
nile de colectare a datelor bazate pe aplicatii.

N.R.:

Utilizarea sistemelor ,,GPR™ (Ground Pe-
netrating Radar) se bazeazad pe emiterea, in
sol sau in structurile analizate, a unor impul-
suri electromagnetice si masurarea timpuiui
scurs dintre momentul in care a fost emis
semnalul electromagnetic de pe suprafata
antenei emitatoare si momentul in care aces-
ta se intoarce pe antena receptoare.

Prof. Costel MARIN
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Cumparati-va sare rutiera vara:
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,Pretul sarii rutiere topeste bugetele®...

+ Contract pe minim trei ani: un pret mai bun ¢ Achizitiile de stat - Cumparati sarea pe timp de varé * Daca aveti depozite
* Un milion de dolari pentru sezonieri » Achizitii private sau de stat? « Pretul clorurii de magneziu: 100-180 dolariftonz « Pretul
sarii: 30-70 dolari/tona - ,Sa asteptam o iarna blanda® s Solutiile ,,hlgh -tech® « E prea mult pentru imaginatia noastra...

Cresteri peste asteptari

Woodstock, Capitala muzicii de la sfirsitul anilor '60,
detine si un alt record: 140,19 dolari/tona de sare rutiera

n comentariu din Ziarul ,Times Reporter”, din statul Ohio, are
un titlu extrem de sugestiv: ,Pretul sirii urcd, dolarii se
topesc". Comentatorii isi pun urméatoarea intrebare: ,De ce este atat
de importanté cresterea pretului la sare? Raspunsul este firesc: pretul
s&rii rutiere pune o mare presiune asupra administratiilor locale, de-
partamentelor si chiar asupra guvernelor. Serviciile pe timp de iarnd
nu pot fi tiiate, deoarece ar putea pune in pericol insdsi existenta oa-
menilor si @ comunitatifor.™
fntr-un articol publicat la inceputul acestui an, in ziarul ,The
Dartmouth® - Messechusetts, se subliniaza faptul ca orasul Arlington
a platit, fn iarna 2015-2016, 86 de dolari pe tona de sare rutiera, fatd
de 66 de dolari, in urma cu doi ani. Potrivit directorului Michael Tia-
son, din cadrul Departamentului Lucrérilor Publice din orasul Walth-
man (supranumit si ,Watch City", deoarece, in anul 1854, aici s-a
deschis o celebra fabricd de ceasuri), comunitatea plateste acum 68
de dolari/tona de sare, fatd de 59 de dolari, anul trecut. Conform esti-
marilor, pretul s3rii rutiere a fost constant pana in anul 2010, dar din
2011-2013, acesta a crescut aproximativ cu 10% pe an. Nu vom in-
sista acum asupra pierderilor si nici a metodelor prin care bugetele
pot fi tinute sub control. De mentionat doar faptul cé, in aceastd parte
a Americii de Nord, la licitatiile pentru sare nu se prezinta fiecare co-
munitate separat, ci aceste entitdti alcdtuiesc un consortiu pentru a
obtine un pref mai bun.

I NOIEMERIE 2016

Unul dintre factorii care influenteaza in mod direct pretul este cos-
tul transportului. Cu cat distanta pana la mina de sare este mai
scurta, cu atat pretul este mai scazut, dar poate creste simtitor atunci
cand pretul benzinei fluctueaza. De exemplu, Danvers, care este
destul de aproape de un terminal cu sare din Chelsea, plateste 45 de
dolari/tona de sare printr-un consortiu alcdtuit din 15 orage. Un alt
mod de a obtine un pret corect este incheierea unui contract pe ter-
men mai lung cu minele de sare. Danvers se afla in al treilea an al
unui contract incheiat in 2013, acest contract facand ca anul trecut sa
plateasca 44 de dolari/tona de sare, deci cu o crestere de doar un do-
lar pe tond. Cei care, insd, au licitat cand pretul benzinei era mai ma-
re, au obtinut oferte la preturi mai ridicate.

Una dintre cele mai spectaculoase cresteri de preturi s-a inregis-
trat la Departamentul Lucrarilor Publice din Woodstock, potrivit di-
rectorului acestei administratii, Paul Ruscko. in opinia comentatorilor
de la Gazeta ,Woodstock Independent”, aceste cresteri aproape in-
controlabile se pot repercuta asupra membrilor comunitatii, prin cres-
terea taxelor pe benzind, transport, inmatriculare etc.

Achizitii private sau achizitii de stat?

Orasul Boston se confruntd, anul acesta, cu un deosebit impact
bugetar, datoritd cresterii preturilor la sare in anul trecut. Boston va
plati 62 de dolari/tona de sare la incheierea anului fiscal curent,
n vreme ce anul trecut a platit 55 de dolari/tona, iar in anul 2014,
44 de dolariftona de sare. Aceasta reflectd o crestere a pretului de
peste 40% fin ultimii doi ani. Potrivit purtatoarei de cuvant a prima-
riei Boston, Gabrielle Farelli, ,consumul mediu anual se cifreaza la
80.000 de tone, dar anul trecut am consumat, datoritd unei ierni
grele, peste 125,000 de tone de sare." Pentru achizitionarea acestui
produs, orasele mari, administratiile dar si comunitdtile mai mici au
mai multe optiuni: fie printr-un contract individual cu un furnizor, fie
printr-un conglomerat creat din mai multe localitati, fie prin sistemul
federal al Departamentului de Transport al statului.

Comunitdtile din zona Arlington, de exemplu, prefera, in cea mai
mare parte, sistemul de achizitii al Departamentului de Transport al
statului Massachusetts (,MassDOT"). ,MassDOT" plateste pentru ma-
terialele de prevenire si combatere a zdpezii si inghefului un preg
mediu de 71, 25 de dolari/tona, in baza unor contracte pe anul fiscal
curent. Aceasta reprezintd doar o mica crestere fata de 71, 20 dolari/
tond, anul trecut. In aniil 2013, ,MassDOT" a platit, in medie, 51,95
dolari/tona de sare, iar in 2014, pretul a crescut cu 36%, ajungand
la 70,65 dolari/tona. In iarna 2015-2016, ,MassDOT" a cheltuit sume
importante pe materialele de degivrare, 95% din costuri fiind cele
cu sarea, iar diferenta constituind-o cheltuielile cu nisip si clorurd de
magneziu.




Costurile scad dacd sarea este achizitionati vara. Conditia? Existenta unor depozite.

Achizitiile pe timp de vara

Una dintre mésurile pe care autoritétile din Ohio le iau pentru re-
ducerea costului sarii este participarea la programul de achizitii pe
timp de vari. Stocurile de sare ale minelor stau deseori nevandute pe
timpul verii. Solutia achizitiondrii de sare in sezonul cald poate de-
veni, la randu-i, costisitoare, daca avem in vedere posibilitatile, capa-
citatea sau, pur si simplu, existenta depozitelor de stocare ale bene-
ficiarilor. Robert Sterling, inginer de drumuri la Biroul din Harrison
County, a declarat ci el plateste mai putin pe sarea achizitionatd vara,
dar si asa preturile rdmén destul de mari. in anul 2014, a platit 115
dolari/tona de sare, cumpérata la inceputul iernii, in vreme ce pentru
anul 2015, cumparand pe timp de var3, a platit doar 92 de dolari/tona
de sare. Diferenta demonstreaza ca achizitionarea sdrii pe timp de
vard poate fi eficientd. Mai existd si alte cauze care pot scidea pretu-
rile. De exemplu, contractorii impun un termen de sapte zile pentru
livrarea s&rii de la mind la depozit, la inceputul iernii, in vreme ce pe
timpul verii, acest termen poate merge pana la 30 de zile. Aceasta,
in conditiile in care, vara nu exista urgente, iar camioanele care fac
transporturile sunt mai numeroase si cu tarife mai mici. Dar, si aici,
apare problema depozitarii. Un ,hambar" de sare, din Tuscarawas
County, are o capacitate de 4.000 de tone de sare si mai poate primi
incd 1.200 de tone peste aceastd capacitate, dacd este nevoie.

Existd, potrivit specialistilor din Ohio, si o alta explicatie a explo-
ziei costurilor de intretinere a drumurilor pe timp de iarna. Raportat
la un an intreg, aceastd activitate reprezintd in jur de 20% din buge-
tele de mentenantd ale agentiilor de stat si locale. Costurile despre
care aminteam pot creste si in alte imprejurari. Orasul Rochester, din
statul New York, cumpara anual 27.000 de tone de sare, pentru care
pretul pe anul trecut a fost de 46,80 de dolari/tona. Mai mult de un
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milion de dolari din buget se cheltuiesc, Insd, pentru serviciile per-
sonalului sezonier, care lucreazd din decembrie si pana in martie, pre-
cum si pentru sporurile care se acordd, in mod normal, muncitorilor,
pe timpul intretinerii de iarnd.

Un exces daunator

Chiar si la aceste costuri, utilizarea unor cantitdti mari de sare a
crescut, alimentand astfel si controversele privind cresterea excesiva
a nivelului de sodiu din ap3, precum si cu privire la resursele minerale
de sare care sunt limitate. in acest caz, unele dintre orase, precum
Colorado, Boulder, Anchorage, au trecut deja la utilizarea clorurii de
magneziu ca inlocuitor al sdrii. Referitor la rezervele mondiale de sare,
s& amintim doar ¢, anul trecut, productia in S.U.A. a crescut cu peste
10%, ceea ce ridica serioase semne de intrebare. Un studiu recent al
Universitatii ,Cornell®, relevd o diferentd ,piperata" intre pretul clo-
rurii de magneziu (100-180 de dolari/tona) si costul sarii (30-70 do-
lari/ton&). In aceste conditii, neputdnd suporta pretul deosebit de ma-
re al clorurii de magneziu, administratorii drumurilor apeleaza, de obi-
cei, la 0 altd metod3 pentru a se Incadra in buget: reducerea consu-
mului de sare rutierd, fard a pune insd in pericol siguranta oamenilor,

O afacere profitabila

Potrivit unui studiu efectuat de ,Cary Institute of Ecosystem
Studies", anual, Administratia Federald a Autostrazilor din S.U.A.
cheltuieste mai mult de trei miliarde de dolari pe operatiunile de
deszapezire pe timp de iarna. Ultimele doud ierni au fost deosebit de
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aspre, iar oferta a crescut odatd cu consumul. Ori de céte ori exista
cate o iarnd dificila, companiile care livreaza sarea se folosesc de
aceasta pentru a creste preturile. Este si acesta unul dintre motivele
pentru care nu se pot face calcule si previziuni privind pretul sarii Tn
viitor. In opinia inginerului de drumuri Joe Bachman, ,trebuie s
asteptdm o iarnd sau doud blénde, pentru a vedea dacé pretul sarii
revine fa normal.™

Semnalul de alarmd este acela cd negdsirea unei solutii care s
Tnlocuiascd, la aceleasi costuri, sarea rutiera pe timp de iarnd, poate
avea uneori consecinte irecuperabile. Nu vom comenta aici chestiu-
nile tehnice legate strict de deteriorarea drumurilor, de corozivitate
etc. Specialistii americani, si nu numai, au ajuns la concluzia ca ,de-
salinizarea® drumurilor este o operatiune deosebit de scumpd, iar con-
secintele sunt, in multe situatii, ireversibile, De exemplu, un procent
cuprins intre 60 si 90% din sarea gdsitd In apele subterane din zona
Dutches, New York, il reprezintd sarea rutierd. ,Oricine are probleme
cu tensiunea arteriald, folosind apa din aceastd zonda, ar trebui sa-gi
facd griji*, declara Victoria Kelly, cea care monitorizeaza aceastd
tema pentru Institutul ,Cary”.

Ce-i de facut?

Tendintele in acest context nu pot fi decét doud: cresterea im-
previzibila a costurilor pentru materialele de degivrare a drumurilor pe
timp de iarna sau gdsirea unor solutii alternative de mare viitor, de tip
(high-tech®. Chiar si asa, administratorii au obligatia, indiferent de
costuri, de a nu pune in pericol siguranta si sanatatea oamenilor, de
a nu periclita transporturile rutiere si, implicit, importanta economicd
a acestora. Cei care pot lua, cu adevdrat, decizii sunt managerii care
se ocupa de mentenanta drumurilor, cercetdrile in acest domeniu fiind
din ce in ce mai profunde si avansate. De la umezirea cu solutie alca-
ling a materialului antiderapant si pand la sistemele informatice per-
formante, cdutdrile sunt in plind dezvoltare. De exemplu, in statul
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Iowa, se folosesc deja sistemele ,,Dashboard” (,,Tablou de bord"), care
ofera comparatii si informatii, in timp real, privind utilizarea efectiva
si ,tintitd" a sarii pe drumurile de iarnd. De asemenea, monitorizarea
informatiilor meteo, noi sisteme de senzori montati in asfalt sau pe
autoturisme pot scddea consumul de sare si, implicit, costurile. Din-
colo de costuri si management, insd, trebuie retinut urmatorul sfat din
Gazeta ,,CTPost™, din Connecticut: ,Oameni buni, nu va duceti iarna,
pe gheatd, s& cumpdrati zilnic un singur aliment. Umpleti-va frigiderul
si deschideti-I atunci cdnd vremea e prea rea." Siincad un aspect deo-
sebit de important: Departamentul de Transport din Connecti-
cut se aprovizioneaza cu sare rutiera... primavara!
E deja prea mult pentru imaginatia noastral...

Solutiile .. high-tech": alternative la reducerea costurilor
N.R.: [n numérul viitor af revistei, vom aborda un subiect la fel de
interesant pentru acest.sezon: metode, utilaje si echipamente pentru

combaterea si indepartarea mecanicd a ghetii pe drumurile publice.

Prof. Costel MARIN

O controversa inca nerezolvata:

Intervenim la 7 sau la 10 cm grosime a stratului de zapada?

Canada:
Propunere de standarde

Comisia de Transport din Otawa a respins,
prin consilierii sdi, o propunere privind grosi-
mea stratului de zapada asupra céruia tre-
buie sa se intervind pe caile rutiere, Tn timpul
iernii. Potrivit standardelor actuale, interven-
tiille se realizeaza, in acest moment, la o gro-
sime de 7 cm a stratului de zapada, iar pro-
punerea facutd era aceea ca plugurile s&-si
inceapd activitatea atunci cand stratul de
omat are 10 cm. Chiar si fara un standard
aprcobat, cele mai multe orase canadiene fo-
losesc pragul de 10 cm grosime a zapezii.

Administratorii din Otawa au angajat con-
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sultanti speciali pentru a revizui standardele

de zapadd, dupd ce, patru ani la rand, au
inregistrat deficite financiare considerabile.
Respingerea acestei propuneri s-a bazat si pe
scepticismul publicului, care este din ce in ce
mai rezervat in privinta consultarilor dintre
autoritati si utilizatorii de servicii.

S.UA.:
Semafoare ,calde”

Universitatea din Cansas, Lawrence, im-
preund cu Administratia Federald a Autostra-
zilor, deruleaza si dezvoltd un proiect privind
un nou tip de autodegivrare, cu leduri de
semnalizare pentru autostrazi, cai ferate si in-

tersectii. Semnalizarea cu ledurile actuale
poate genera accidente datoritd becurilor reci,
care nu pot topi zapada si gheata depuse pe
I3mpile de semnalizare si semafoare. In prima
fazd, se vor realiza trei prototipuri cu semnale
emise de leduri calde, de culoare rosie, verde
si galbena. Etapa a doua va consta in testarea
celor trei prototipuri, montate pe acoperisul
universitatii, urmarindu-se urmatoarele: tem-
peratura lentilelor sa fie peste 0°C, s& nu
existe depuneri vizibile de gheata si zapada,
luminozitatea sa indeplineasca conditiile de
sigurantd, iar consumul de energie sa fie mi-
nim. Cea de-a treia etapa va consta in testa-
rea prototipurilor pe drumuri §i autostrazi,
mai ales in intersectii si pe caile ferate.
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Solutii antiinzépezire: ,parazapezile vii“

Cultura de porumb, o solutie ,,Iow cost" pentru prevenirea

s S s Eo =

51 combaterea mzapezml drumurllor

Fe——r—

Intr-unul din numerele de anul trecut ale Revistei ,Drumuri Poduri" relatam despre cercetdrile care au loc, in special, pe continentul
Nord-American, privind alternativele la solutiile si metodele de combatere a inz&pezirii drumurilor si autostrazilor, cu ajutorul culturilor de
porumb. Cercetrile efectuate in ultimii ani au ca obiectiv promovarea unor tehnologii eficiente, cu costuri cit mai scdzute si care s nu aiba
un impact ecologic negativ. Reintoarcerea la vechile principii, imbrécate intr-o haind noud, reprezintd o tendintd si chiar o prioritate in multe

dintre sectoarele infrastructurii rutiere. ,Parazapezile vii",

naturale, au acum o noud abordare bazat3 pe cercetdri aprofundate, mdsuratori,

informatizare si mentenantd cu totul deosebite. Se cautd solutii care sd poata fi valorificate in cadt mai scurt timp, oferind conditii de sigu-
rants si securitate a transporturilor, protejénd in acelagi timp drumul si mediul inconjurator.

In urma publicdrii articolului amintit, o serie de specialisti, profesori si cercetdtori roméni, s-au aratat deja interesati de modul in care
poate functiona un asemenea proiect. Demonstrénd faptul ¢ o asemenea abordare nu reprezinta doar un experiment izolat, revenim, in
acest numér, cu alte informatii noi, dar si cu un scurt istoric al aparitiei si utilizarii plantatiilor rutiere antiinzapezire, in decursul timpului:

Wyoming:
Primele plantatii rutiere din lume

i n mod organizat, companiile de cale feratd din S.U.A. au fost
primele care au utilizat bariere naturale (plantatii) pentru a con-

trola depunerile de zapada. in anul 1905, ,,Great Northern Railway
Company™ a plantat copaci spre Dakota de Nord. Pand in anul 1909
a plantat peste 96.000 de arbori si arbusti cu o ratd de supravietuire
de peste 80%. In timpul iernii 1925-1926, Departamentul autostrézi-
lor din Wyoming a facut o incercare pentru a mentine drumurile des-
chise la nivelul intregului stat, luand decizia de a instala , garduri vii”
pe timpul iernii. Operatiunea a inceput in anul 1927 si, chiar dacd
seceta din 1930 a facut ravagii, surprinzator, ramasitele acestor plan-
tatii se vad si astdzi dupd aproape un secol. Cincizeci de ani mai tar-
ziu, programul a fost reluat in anul 1983, prin cele trei plantatii de-
monstrative de la Laramie County, in scopul de a preveni inzdpezirea.

lowa:
Plantatle permanenta de porumb antunzapezwe

o LT cCo

Un comentariu, publicat in data de 26 septembrie 2016, Depar-
tamentul Transporturilor din statul american Iowa ne informeaza des-
pre semnarea de cétre aceastd administratie si agricultori a unui con-
tract privind ,Standing Corn Program” pentru regiunea Statewide. Pro-
gramul pe 15 ani prevede cultivarea, de catre fermierii care au ferme

agricole, a porumbului in zona drumurilor, ca masura de inldturare a
efectelor zapezii asupra traficului pe timpul iernii. Agentia acorda fie-
carui fermier cinci dolari pentru fiecare ,banitad” (,buschel”: 1 buschel
= 25,4012 kg) de porumb cultivat. Odatd cu sosirea primaverii, fer-
mierii sunt liberi pentru a-si recolta porumbul. Pentru a se califica in
acest Program, agricultorii trebuie sa aiba cultura cat mai aproape de

drum, iar compensarea se va face pentru maxim 16 randuri.

Ohio:
»Bobocii” Universitatii Triffin experimenteaza
parazapezile naturale

e e - - e e e = ]

Studentii din anul I ai Universitatii Triffin (Ohio) au inceput anul
acesta un studiu privind eficienta ,gardurilor vii” in combaterea in-
zépezirii. In scopul de a crea o barierd naturald de porumb necules
pe marginea unui drum, echipa de studenti si profesori au trebuit
sa convinga un agricultor, Roger Fruth, pentru a le pune la dispo-
zitie 2,2 acri de porumb. ,Pierderile” financiare ale fermierului, de
aprox. 1.600 dolari, au fost suportate de catre Universitate. Potrivit
unor estimari, statele Ohio si Minnesotta ar putea economisi intre 15
si 20 milioane de dolari anual, daca aceasta solutie ar fi implementata
mult mai mult in viitor. Cole Chandler, un student din anul I, de-
clara cd ,Metoda este eficientd. Avem acum in studiu sase randuri de
porumb necules, dar vom'incerca si cu ceva mai mulft”. La randul sau,
un alt ,boboc” afirma: ,Am putea salva astfel milioane de dolari. Si
banii din impozitare ar putea merge spre altceva, care poate fi la fel
de benefic.” Rezultatele acestui proiect de cercetare studenteascd vor
putea fi evaluate abia in anul 2017. De remarcat si faptul ca acest
proiect a demarat in luna septembrie a anului 2016.

Canada:
Secuntate rutlera SI habttat

Administratiile rutiere din Canada au inceput sa foloseasca tul-
pinile de porumb dar si randuri de arbusti ca alternativa la paraza-
pezile obisgnuite, incepand din anul 1996. Conditiile impuse au fost
urmatoarele:
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¢ Sa furnizeze aceeasi protectie ca si celelalte parazapezi;

¢ S3 fie o alternativa economica la costul ridicat al instalarii, de-
montarii, repararii, Tnlocuirii, transportului si dezvoltarii gardurilor
traditionale;

¢ S3 nu permita contaminarea sau degradarea solului aferent.

in fiecare an, la sfarsitul verii, are loc intalnirea cu proprietarii de
terenuri care vor sa participe la acest program. Porumbul trebuie s3

ocupe sase pani la 12 randuri in latime, paralel cu drumul, si sa fie
situati la aproximativ 20 m pe partea dreapta a sensului de mers, la
aproximativ 20 m de la limita de proprietate a drumului. Si, acum, o
intrebare pe care cititorii nosti ne-au pus-o: ,,cum sunt platiti pro-
prietarii acestor terenuri?" in Canada, plata se va face in luna

DE DRLIMUR! SI PODURI MONDO RUTIER
DIN ROMANIA .........

Snow fences reduce drifting, increase visibility for drivers
Travelers through the Rockies and much of the interior West will face blowing and drifting snow today.
Danger to drivers will be reduced in areas where properly built and located snow fences are installed.

1 wind s foreed to go around 2s
grsemt Er
ngs energy.
= Sf'?mt forming drifts in

Ideally the fence should be
set back from the shoulder a distance
35 times the height of the fence, Placing
the fence too close to the madwa]fcan
make drifting problems worse,

decembrie a fiecdrui an, cu o sumd in calculul c3reia se includ urma-
toarele elemente: valoarea de piata pe tona de porumb necules, ran-
damentul in tone/acru, suprafata si numarul de rdnduri si contrava-
loarea lucrdrilor de primdvard si intretinerea pe timp de vara. In
zonele non-agricole, proprietarii de terenuri sunt incurajati sa cultive
copaci pentru care, evident, vor fi recompensati. Un aspect semnifi-
cativ subliniat de autoritdtile din Otawa: pe langa beneficiile econo-
mice, tehnice si de sigurantd a circulatiei, asemenea culturi imbuna-
tatesc durabilitatea mediului, dar asigurd si un excelent habitat pen-
tru fauna sdlbaticd. Ganditi-v3 doar la masacrul pe care multi braco-
nieri il realizeaz Tn zona parazipezilor din lemn, tabld sau materiale

sintetice.

Prof. Costel MARIN

Colorado, S.U.A.:

Nu este o gluma: in loc de filer, hartie igienica folosita la tratarea fisurilor...

TOILET PAPER COVERING UP CRACKS IN ROAD
LT E‘I'ON

0 solutie biodegradabila

La prima vedere, orasul Littleton, din Co-
lorado, arata ca dupa o sarbatoare de Hallo-
ween, datoritd hartiei igienice imprastiata pe
strézi. Spre nedumerirea locuitorilor, Littleton
foloseste hartia igienica ca un efort de a ,si-
gila® fisurile nenumarate de pe strazile aces-
tui oras. Odatd ce au fost oferite explicatii,

I NOIEMBRIE 2016

multd lume a etichetat
aceastd metoda ca fiind

. idee geniald! Hartia
igienica este aplicata cu
0 rola de vopsea, ab-
sorbind materialul fo-
losit, care ar putea ra-
méne pe anvelope sau
incaltarile
Potrivit unui oficial al
primariei, aceasta abor-
dare reda traficul dupd
ce fisura a fost umpluta,
fara ca strada sa mai fie
fnchisd. Hartia are un
rol de protectie si de absorbtie, redand traficul
la doar 40 de minute dup# utilizare. In con-
formitate cu Normativele de umplere si etan-
sare a fisurilor din statul Colorado, ,cele mari
bune practici pot utiliza un material ce poate fi
necesar pentru a reduce sau minimiza efectele
materialului de etansare asupra anvelopelor
pentru vehicule. Aceste materiale comune pot
include praf de calcar, nisip, hartie igienica sau

oamenilor.

alte solutii aplicate prin pulverizare®. Atentie,
insa: se va folosi doar hartie igienicd intr-un
singur strat, pentru ca este mai ieftind si func-
tioneazd mai bine.

Chiar daca pare o glum3 de Halloween,
metoda functioneaza si este foarte eficientd si
ieftina.

Birmania:

Avem concurenta...

La capitolul ,drumuri periculoase®, avem
si noi o serioasa concurenta, din pacate,
doar in tarile africane si in cele din Asia de
Sud-Est. In perioada ianuarie-septembrie
2016, in Myanmar (Birmania), si-au pierdut
viata 3.500 de persoane in accidente rutiere.
La acestea se adaugd 11.900 de accidente,
care au provocat leziuni si pagube materiale.
“in cazul in care numaérul de accidente va
continua sa creascd pana la sfarsitul anului,
vor fi depdsite statisticile anului 2015. Con-
form rapoartelor politiei, cea mai mare parte
a accidentelor grave se datoreaza starii pre-
care a drumurilor.
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»opray Technology System* (,,FAST"):

Sistem automat de degivrare a drumurilor

Prof. Costel MARIN

C ercetdrile in domeniul intretinerii drumurilor pe timp de iarna

sunt din ce in ce mai avansate, in cutarea unor solutii care sa

asigure nu numai conditii de sigurantd, ci si alternative la solutiile
tehnice clasice, existente pana in prezent.

Compania elvetiand ,Boschung" a experimentat o tehnologie au-
tomatizata prin pulverizare, denumitad ,Fixed Automated Spray
Technology™ (.FAST"). Aceastd solutie sistemicd, care functioneaza
in conditii de sigurantd si intr-un mod ecologic, se bazeazd pe con-
structia drumurilor si autostrazilor, care sa cuprinda, inca din faza de
proiectare, pulverizatoare incorporate in suprafata drumului, supape
si alte elemente active, care pot interveni automat atunci cand tem-
peraturile scad. Agentul de degivrare este pur si simplu pulverizat pe
suprafata drumului, prin discuri si duze de pulverizare. In analizele
cost-beneficiu s-a constatat ca tehnologia ,FAST" oferd un factor foar-
te ridicat al raportului cost-eficientd. Supapele si duzele de pulverizare
sunt protejate la tonajele mari cu care se circuld si la abraziunea pro-
vocatd de pneuri. Prin aplicarea unei presiuni controlate, agentul de
degivrare este distribuit, in mod regulat, pe suprafata drumului, lun-
gimea si latimea suprafetelor pe care se intervine putand fi reglate si
adaptate in conditiile specifice de trafic.

in realitate, sistemul se compune dintr-o unitate de supape elec-
tromagnetice, rezervorul agentului de degivrare si cartela sau siste-
mul de comanda, care declangeaza supapele. Rezervorul contine sufi-
cient material sub presiune pentru un ciclu de pulverizare, iar con-
ductele de alimentare pot fi prelungite, pentru a actiona un singur mo-
dul pe o suprafata de mai mult de 1.000 mp. Pe langa sistemul de pom-
pare si rezervorul uzual, se pot atasa rezervoare de depozitare supli-
mentare. In cazul unui pericol de inghet, sistemul de pulverizare se
poate autodeclansa, daca este cuplat la un sistem de avertizare elec-
tronica cu senzori. Acest sistem poate cuprinde diverse programe de
pulverizare, care pot fi adaptate perfect pentru fiecare situatie in parte.

Sistemul ,FAST" are avantajul de a fi instalat invizibil si indestruc-
tibil sub suprafata drumului. Unitatile de supape, impreund cu ele-
mentele active, sunt montate la marginea drumului, pe suprafata
acestuia fiind instalate elementele pasive, cum ar fi, de exemplu, dis-
curile de pulverizare. Atunci cand suprafata drumului este reabilitata,
elementele acestui sistem pot fi inlocuite, in conditii de cost reduse.

Avantajele acestui sistem stationar sunt deosebit de importante.
Cu putin timp fnainte de a ajunge la temperatura de inghet, de exem-
plu, zonele umede pot fi tratate cu cantitdti minime de agent de de-
givrare, in mod preventiv. Atunci cadnd zapada incepe sd scadd, se
poate pulveriza, de asemenea, o cantitate micd de lichid pe suprafata
drumului, care sa impiedice lipirea ghetii pe suprafata drumului, op-
timizand astfel interventia ulterioara cu perii sau pluguri de zapada.

FAST Components

‘Non-invasive sensor’ or

“In-

Controller and
Triggering
Systems

Valves

Spray Nozzle

M MONTANA
MAYA STATE UNIVERSITY

Sistemul ,Micro-FAST Technology*

Ultima tehnologie, brevetatd la nivel mondial, este cea prin care
agentul de degivrare se aplicd suprafetelor de drum, intr-un flux in-
vizibil i dens. Perioada de pulverizare si volumul agentului de degi-
vrare sunt configurate in mod individual si controlat in mod automat
de catre sistemul de avertizare meteo. Tehnologia este fiabild, usor de
intretinut iar, prin instalarea la addncimea maxima de 40 mm, poate
opera chiar si pe poduri. Fluxul de agent de degivrare este atomizat
si, ca urmare, invizibil, si poate fi distribuit pe doud benzi, intr-o sin-
gura operatie. Perioada de pulverizare poate fi reglatd, de la 30 de se-
cunde, pana la trei minute, Ca eficientd, de exemplu, in 30 de secun-
de, se pulverizeaza echivalentul a 2 grame/mp de sare.

»Mini Thawing System* (,,MTS")

O alta aplicatie, care se bazeazd pe utilizarea aceluias principiu si
denumitd ,Mini Thawing System" (,MTS"), este utilizat3 la indeparta-
rea ghetii In conditjii de iarnd. Sistemul este deosebit de util pentru su-
prafete mici si reprezintd o alternativa pentru parcdri, garaje, tuneluri
etc. Principala caracteristica este aceea ca acest sistem este portabil,
adica poate fi transportat si instalat cu usurintd de pe platforma unui
autocamion. Operatiunile sunt controlate manual sau in mod automat
de catre un sistem de avertizare timpurie, in conditiile in care, in con-
figuratia unui traseu, exista asa-zisele puncte negre de formare a
ghetii si, implicit, de existentd a riscului de accidente. Aceastd in-
stalatie reduce cheltuielile prin aceea ca intei'ven!;ia nu se face pe tot
traseul drumului, ci doar in punctele considerate vulnerabile.
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Missouri (S.U.A.):
Poduri de vanzare

Departamentul de
Transport din statul
Missouri (S.U.A.) scoa-
te la vénzare Podul
istoric  ,Bourbeuse
River Bridge™. Po-
dul, construit in anul
1934, are valoare istoricd, iar legea federald impune ca el sa fie mai
ntai scos la vanzare si apoi, dacd nu se gaseste un cumparator, sa fie
demolat. Oricine poate cumpara un pod, inclusiv agentiile guverna-
mentale, organizatiile, precum si persoanele fizice. De obicei, acestea
sunt poduri unice, care au o valoare esteticd si istoricd mai mare fata
de podurile noi. Se vand mai bine podurile mici, pentru ca sunt ugor de
transportat si pot fi folosite pe terenuri agricole, de golf etc.

Australia:
Balize inovatoare

Un dispozitiv, utilizat
la semnalizarea lucra-
rilor de drumuri sau la
deplasarea, pe timp
de noapte, pe auto-
strazi, a fost prezen-
tat, recent, in Sudul
Australiei. ,Spinflector™ se poate roti si curdta automat, fara inter-
ventia personalului de intretinere. Acesta nu se murddreste de praf,
este intotdeauna vizibil, datoritd autorotatiei eoliene si atunci cand vre-
mea este calma. Se poate utiliza in intersectii, pe drumurile lung-curier,
iar lansarea comerciald va avea loc pana la sfarsitul acestui an. Perii-
le cu care este echipat il fac eficient in orice conditii atmosferice, iar
costurile de operare se amortizeazd lejer in timp.

S.UA.:

Costurile
coroziunii pe timp
de iarna

Potrivit estimarilor, in
S.U.A., se cheltuiesc
anual peste 220 mili-
arde de dolari pe re-
paratiile autovehicule-
lor afectate iarna de coroziune, datorita materialelor imprastiate pe
drumuri. Un studiu recent a relevat faptul ca solutiile de protectie anti-
coroziune nu sunt intru totul eficiente. Testele efectuate in laboratoare
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Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti.
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Editorial B Opinii ,pro® si ,contra®: Nisip sau sare, iarna, pe dru-
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Semnalizare rutiera ® ,Guide practique de la voire urbane™:
Intersectiile cu sens giratoriU......cvvevvviineeeeieiiie, n
In memoriam B ,De unde venim, unde am ajuns, incotro mer-
gem?” Cugetarile tarzii ale unui constructor de poduri............. J'Z’E'Ti

Companii B Influenta unor aditivi asupra adezivitatii bitumului fatd

1]

de agregatele naturale si afinitatii dintre cele doud materiale..
Management B Administratiile drumurilor publice din Belgia.

Inedit B Sare coloratd pe drumuri.....cocooiiiiiiiiiiiin,

D.R.D.P. B D.R.D.P. Iagi, pregatitd pentru iarna
Cercetare B Necesitatea cercetarii comportdrii imbrdacamintilor

asfaltice urbane la cresteri de temperaturi sezoniere

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Constructia drumurilor:

VOGELE, tehnologii de top pentru proiecte durabile...........
Restituiri ® Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor - Casa
Autonoma a Drumurilor: Contract de drumuri (TIII).....oocoviennn m

Mentenanta B Cumpdrati-vd sare rutiera vara: ,Pretul sarii

rutiere topeste bugetele®

Mondo rutier B Solutii antiinzépezire: ,parazadpezile vii" - Cultura

de porumb, o solutie ,low-cost" pentru prevenirea si combaterea

inzépezirii drumurilor |

Tehnologii B ,Spray Technology System® (,FAST"): Sistem au-

tomat de degivrare a drumurilor.......cooiiviiiiinin . @fé

sau in timp real au diminuat doar efectele coroziunii pe termen scurt.
Pe baza acestor rezultate a fost dezvoltat un proiect standard de opera-
re, care prevede solutii suplimentare aplicate, de data aceasta, nu dru-
murilor, ¢ci autovehiculelor. Unele dintre piesele expuse, cum ar fi sis-
temele de remorcare,' sistemele hidraulice si de directie pot fi vopsite
cu materiale protectoare; iar anumite piese de schimb pot fi galva-
nizate. Autovehiculele (cele comerciale, in special) pot fi pregatite, vara
sau toamna, prin sablarea si apoi vopsirea elementelor vulnerabile. in
acest mod, orice inspectie vizuald poate remarca eventualele urme de
coroziune, asupra carora se poate interveni din timp. Desi investitiile
initiale par a fi mari, beneficiile pe termen lung sunt mai importante.
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sector 1, Bucuregti
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Noiembrie:

7-9: ,Trimble Dimensions 2016"
The Venetian, Las Vegas, S.U.A.
Contact: Trimble

Tel.; +1 408 481 8000
www.trimbledimensions.com

8-10: ,,Vision 2016”, Stuttgart, Germania
Contact: Messe Stuttgart

Tel.: +49 711 18560-2541

E-mail:
florian.niethammer@messestuttgart.de
www.messe-stuttgart.de

9-10: ,Seeing is Believing 2016"
Bruntingthorpe, Leicestershire, UK
| Contact: Alad Ltd.

| Tel.: +44 (0) 1732 459683

E-mail: info@aladltd.co.uk

www.sib.uk.net

13-15: ,,Gulf Traffic 2016"
Dubai International Convention
& Exhibition Center

Contact: Informa

Tel.; +971 4 4072606

Fax: +971 4 4072485

. www.gulftraffic.com

h Dastacom
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15: Conferinta Internationala
,Defecte ascunse la poduri”
Birmingham, UK

Tel.: 02079 734603 (Alexandra Truta)
E-mail: a.truta@hgluk.com

16-17: ,Highways UK 2016"”, NEC
Birmingham, UK

Contact: Highways UK

Tel.: 01462 743776

E-mail: highwaysuk@eventbooking.uk.com
www.highways-uk.com

16-18: , Intertraffic Mexico 2016”
Mexico City, Mexico

Contact: Amsterdam RAI Exhibitions
Tel.: +31 (0) 20 549 13 33
www.intertraffic.com

18-24: Seminar International de
Drumuri, Poduri si Tuneluri

Salonic, Grecia

Tel.: 430 231 0994385; +30 231 0995804
E-mail: isrbt@civil.auth.gr

22-25: ,,bauma China 2016"”
Shanghai, China
www. 10times.com/bauma-china

Bd. Timisoara nr.139, Sector 6 Bucuresti
Punct de lucru: Str. lon Sahighian nr. 2, Sector 3, Bucuresti

Tel./Fax: 021255 6191
Mobil: 0720 237 939
E-mail: office@dastacom.ro
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Decembrie:
1-2: ,Innovation in Transport for
Sustainable Cities and Regions - Annual
Polis Conference”

Amsterdam, Olanda

Organizator: IRF
www.polisnetwork.eu/2016conference

The Polis Conference on Twiter: #polis1l6

5-9: ,Safer Roads by Design”
Orlando, S.U.A.

Organizator: IRF

Tel.: +1 703 535 1001
E-mail: melabyad@IRF.global

12-15: ,bauma CONEXPO India 2016”
Delhi, India

Organizator: AEM si Messe Munchen

Tel.: +49 89 949-20720

E-mail: info@messe-munchen.de
www.bcindia.com

lanuarie 2017:

17-20: Expozitia internationala
~World of Concrete”

Las Vegas, S.U.A.

Tel.: 972-5366370

E-mail: contactus@worldofconcrete.com
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