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de
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‘Al cincilea congres international al drumurilor, s’a finut la
Milan, in toamna trecutd. Dupa cum se stie, primul congres
al drumurilor a avut loc la Paris, in 1908; cel de al. doilea
a urmat in 1910, la Bruxel; cel de al treilea, in 1913, la Londra;
iar al patrulea congres s’a tinut, dupa razboiul mondial, la Se-
vila, in 1923. Evident cd pentru al 5-lea congres, se cuvenea
Italiei sa aibd onoarea sa-1 organizeze gi in adevar, guvernul
italian si-a dat asentimentul §i a acordat creditele necesare de
tinerea congresului in marele oras industrial al Italiei (La grande
cittd ind striale), in Milan. Odata cu cougresul, Ministerul Lu-
crdrilor Publice impreund cu provincia si oragul Milan auorga-
nizat §i o expozitie intern-fionald de drumuri.

Fara indoiala ca pentru finerea congresului in Italia, oragul
cel mai indicat este orasul Milan, capitala Lombardiei, asezat
in mijlocul fertilei campii dela poalele Alpilor, nu departe de
debuseu! mai muitor 1mp0'tante treceri alpestre. El este umn
centru principsl de cdi ferate, un insemnat focar de culturd si
prima piatd financiara a ltaliei, avdnd 894 societati anonime
cu un capital de 5.989 milioane lire. Bogitia totald a orasului
e apreciata la 60 miliarde lire italiene. In jurul Milanului s’au
executat numeroase lucrdri moderne de drumuri, care prezintau
pentru congresisti un deosebit interes. Prmtre aceste lucrari
mentionZm autodromul dela Monza $iautosiradele lacurilor.
La autodrom, cursele autovechiculelor se fac pe o sosea mo-
dernd, care la curbe are in exterior suprainal'tdri enorme spre
a inlesni parcurgerealor cu viteze mari. Autostradele din Nordul
Milanului sunt §o<ele moderne, rezervate excluziv vehiculelor
cu tractiune mecanicd si cu banda]e de cauciuc.

Milanul are aspect de orag urias, cu populatie de aproape
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un milion de locuitori (877823 suflete in 1925), ingrijit si sis-
tematizat. Centrul oragului il formeaza vestitul Dom gotic, din
marmord, datdnd din 1386 si avand o suprafatd cladita de
11.700 mp. E regretabil ca in piata dinaintea Domului sunt
dispuse statiile terminale dela mai toate liniile de trainvae ale
orasului. Circulatia in centru e asa de intensd cd tramvaele
ar trebui sd fie inlocuite cu metropolitane: asa cum e regula
pentru orase uriage. Ca lucrare celebrd urbanistica, Milanul
are galeria Viilorio Emanuele, in cruce, cuintrari monumen-
tale i cu fatadele interioare in stil unitar. In Milan, se afla
renumitul teatru Scala, Cina cea de taing a lui Leonardo $i
muzeele Brera, Poldi Pezzoli, Ambroziana si Castelul Sforza.

Depe acoperigul Domului si din turnurile lui, se observa
numai decat cat de simple si de monotone sunt acoperisurile
tuturor clddirilor. Numai in constructii moderne, de o arhitec-
turd cu totul timidd, se aratd forme mai variate de acoperis
cu mansarde, Toate taximetrele orasului sunt rosii. Semnalele
la tramvae se dau prin sonerii elecrice. Pe pajistele squarurilor
isi iau masa lucrdtorii. Sunt dese pavajele din blocuri enorme
de granit, precum gi bordure de trotnar cu latimi de un metru.
" Binalele in constructie sunt acoperite pe toatid inaltimea lor,
cu perdele de trestii.

La congres, s’au discutat urméatoarele sase chestjuni:

1) Sosele de beton.

2) Sosele de bitum si alfalt.

3) Standardizarea incercarilor de receptia materialelor
de drumuri.

4) Recensdmantul circulafiei.

5) Dezvoltarea si amenajarea orasgelor in interesul circulatiei.

6) Cai speciale, rezervate automobilelor (aufoslrade).

Aceastd simpld enuntare a problemclor desbdtute de congres
invedereaza indeajuns preocupdrile actuale ale tecnicei rutiere.
Réaspandirea vehiculelor cu tractiune mecanicd a provocat o
adevdratd revolutie in tecnica drumurilor: vechiil macadam e
condaninat; el numai convine decat pentru gosele de minima
importanta si cu trafic redus. Pentru autovechicule cu viteza
mare, e necesard o consolidare rezistentd a soselei si un spe-
cial strat de uzura, elastic, usor de reparat, fara praf, insonor
care s3 opuna frecari mici, ruldrii si care sd reziste bine forf-lor
tangentiale desvoltate la contactul intre sosea si roti. Se poate
spune cd astdzi, problema, in linii generale, e rezolv.td. Aceasta
nu inseamnd cd s’a ajuas la limita tuturor perfectionarilor ;
cici progresul se continud si se va continua, att in industria
vehiculelor, cat si in arta constructiei de drumuri.

https://biblioteca-digitala.ro



Despre soselele moderne, s’au scris la noi urmdtoarele lu-
crari:

1) Inginer D.Bdnescu, Céteva considerafiuni asupra cerin-
telor soselelor moderne. Bucuresti, 1924,

2) Inginer N. Hoisescu, Sosele moderne. Cluj, 1926.

3) Inginer 1. Andriescu-Cale, Pavajele de beton si beton
armat. Bucuresti, 1926.

D-1 Hoisescu se ocupd, in mod general, de totalitatea so-
selelor moderne. D-1 Andriescu-Cale trateazd pe larg pavajele
de beton; iar D-1 Bdnescu insista numai asupra a doud me-
tode de inbunatafirea macadamului, prin silicitare si prim emul-
sie de bitum aplicatd la rece, metode ce s’ar putea aplica cu
folos si in tara noastra.

Soselele moderne se clasificd din mai multe puncte de vedere,
dupa natura aglomerantului (liantului) intrebuintat, dupa gradul
de viabilitatea sose ei si dupa metodele de constructe. Liantul
utilizat la consolidarea soselelor poate fi: apa (la macadam),
bitumul si asfaltul, cimentul, silicatul de soda, gudronul schis-
turi argiloase special preparate (pavajul ,Plastit“) etc. Din
punct de vedere al fundatiilor, avem sosele pe fundatii de pa-~
mant, de nisip, de un macadam vechiu sau de beton. In ce
priveste metoda de constructia soselelor, liantul se poate aplica
numai superficial ca o {encuiala, ungere sau stroplre; scu se
toarnd ca sd umple golurile dintre pietrele unui macadam ci-
lindrat (metoda penetratiei, Trédukverfahren); sau pietrele se
inlobeazd in prealabil (enrobage) in liaat, formand un ade-
varat beton (metoda amestecului, Mischverfahren). Dar cea mai
de seamd clasificare a goselelor moderne e cea din punctui
de vedere a vialitatii lor si avem astfel 2 categorii de sosele:
permanenle sau definilive si provizorii. Se infelege ca pentru
artere principale cu intensd circulatie de autovehicule, se im-
pune numai decat o consolidare permanentd. Se’ntelege iards
cd soselele definitive vor fi costisitoare, dar intrefinerea lor e
si lesnicioasd §i economicd. In general, soselele definitive se
construesc prin metoda amestecului.

Soselele provizorii cuprind macadamul bine cilindrat i intre-
{inut, precum i macadamul cu suprafata inbundtatita, ameliorata
prin un liant oarecare, aplicat de reguld prin penetratie.

Acelag liant poate servi si peutru sosele permanente si petru
cele provizorii, dupd cum acelag liant poale fi intrebuintat atét
-prin penetratie, cat si prin amestec. latd exemplele cele mai
caracteristice de asemenea conbinatii.

Un mortar de ciment turnat in golurile unui macadam nou
cilindrat (penetratie), va da un macadam ameliorat, numit mor-
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tar-macadam. Un beton de ciment (metoda cimentului) va
constitui o sosea definitiva, de beton.

Cu liant de gudron se poate unge o sosea (mai ales la in-
trefineri), se poate turna un macadam spre a-l inbunatdti (ma-
cadam gQudronat), sau prinamestec se poate construi o gosea
permanenta: tarmacadam).

Cu emulsii de bitum sau cu liant asfaltic ori bituminos (di-
verse reziduuri din petrol bituminos, precum Spramex) se poate
unge 0 s$osea, sau se poate turna un macadam asfalt-macadam,
(bituminizat), sause poate construi prin amestec o sosea per-
manenta de bitum si asfalt. Pietre ingiobate in bitum, dupi
un procedeu special, dau pavajul bitulil; dupd cum pietre in-
globate intr'unmortar de ciment dauun befon-mozaic Soselele
permanente de bitum sau asfalt se executd insd dupd cum vom
ardta mai jos, sub doud forme obisnuite: moriar asfaltic si
beton asfallic.

Ca sosele permanente avem : sosele pavate, sosele de beton
si sosele de bitun gi asfalt.

Pavajele sunt foarte raspandite si ele vor fi intotdeauna
recomandabile, unde pavelele se pot procura eftin. Paveliele de
piatrd, au in general inconvenientele : sunt scumpe, suprafata
lor are asperitati, care opun rezistente mari la tractiune; ros-
turile lor formeazd solutii de coatinuitate nehigienice ; pavajul
e neelastic i zgomotos; uzura e neega.a etc. Cu pavelele
artificiale, inconvenientele enumerate pot sd dispara cu totul.
Rosturile dintre pavele pot fi turnate cu cin.ent sau mastic de
asfalt ori bitum. Fundatiile pavajelor pot fi: de msip, de be-
ton ori un macadam vechiu. Deusupra acestor doua din urméa
fundatii se va pune negresit un strat din nisip pentru egali-
zare si pentru repartizarea presivni'or; dupa cum a aratat
orasul laris la expozija internationala de drumuri, se mai
poate incd interpune §i un strat de asfalt, pentru a marielas-
ticitatea. Peste un macadam vechiu se poate aseza, cu mari
avantaje, un pavaj din pavele m'ci, formand un pavaj-mozaic,
sau un pavaj de caldpuri, destul de cunoscut i de apreciat
la noi. Oriunde la noi se pot obtine calarurile de granit cu
pret convenabil, transformarea unui macadam vechiu in sosea
permanenta trebue sa se faca cu pavaj de caldpuri.

In orase, asfaltul se intrebuin’eazd sub cele 2 forme cunos-
cute : asfalt tooit si asfalt comprimat. O-asul Paris a aratat
cd se pot executr conso'idari de strdazi cu un strat de asfalt
comprimat si cu unul ade asfalt topit.” Pentru sosele insd, as-
faltul si bitumul se intrebuinteaza, dupd cum' am ' mai spus,
sub formd de mortar asfaltic si beton asfaltic. Liantul e cons-
tituit in acest caz din asfalt, bitum sau reziduul mexfalt (mex-
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phalte) obtinut din petrolul mexican. Acest liant fmpreuna cu
praful impalpabil numit filler formeaza cimentul asfaltic. Obis-
nuit fil.er-ul sau faina e coustituita din ciment-portland. Ci-
mentul asfaltic amestecat cu nisip da mortarul asfaitic (sheet
asphalt), care se toarna in strat de 5 cm. Daca la mortarul
asfaltic’ se adaoga piatra, obiinem betonul asfaltic (concrete
asphalt), care se toarna in strat superficial de 6 cm. Conso-
lidarea soselei se poate reliza din 2 straturi asfaltice. In acest
caz, stratul inferior, de beton asfaitic se numeste binder; iar
stratul superior se numeste fopping. O anumita combinatie
de aceste doua straluri poarta denumirea de Topeka.

% ” %

Cu ajutorul scurtelor lamuriri ce preced, vom putea expune
acum cateva din concluzile, la care s’a oprit congresul, cu
prvire la cele 6 probleme ce au fost dezbatute. Si anume, ne
vom octpa numai de gosclele de beton $i de soselele de asfalt
si bitum, caci numai aceste doud chestiuni pot prezenta un
interes mai deosebit.

Sosele de beton

1) Aceste sosele convin traficului de vehicule cu bandaje
de cauc.uc, cata vreme la construirea lor se aplica, in toate
detaliile, metoadele perfectionate, deja sanctionate de tecnica
rutiera. Dacd intra in joc vehicule cu bandaje metalice, nu
s’a ajuns inca la o solutie satlsfacatoare.

2) E bine ca sa se continue cu aplicatiile experimentale ce
se fac cu betoane speciale; caci nu s’a ajuns pand acum la
rezultate definitive.

(Asemenea betoane utilizcaza diferite feluri de ciment spe-
cial §i poartd numiri diverse, precum: Soliditit, Rubenit, Gu-
nit etc).

3) In ce priveste dozajul betonului, expetienele au confirmat
prescriptiile fixate anterior, la congresul din Sevila.

In general, betonul tiebue sa aita un dozaj tare de ciment
ca la beton armat §i inca se mai recomanda a se intrebuinfa
un ciment superior. :

4) Betonul armat se va utiliza, cand pamantul de fundatie
e prea slab. Incercarile insa trebuesc continuate.

3) Parerile inca sunt foarte impartite in ce priveste opor-
tunitatea rosturilor atat transversale, cat si longitudinale.

6)' Asupra turnirii acestor rosturi, experientele trebue sa se
continue in vederea obtinerii unui tip admisibil, cu preparatie
.lesnicioasa. ‘ e ‘
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7) Practica turndrii betonului in straturi alternate meriti sa
refie atentfia.

8) Ungerea betonului cu lian{i asfaltici sau bituminosi poate
sa procure, in multe cazuri, avanta;e importante.

9) E bine sd se continue experientele cu silicatarea stratului
superior de beton.

10) In general se recomanda la executarea betonului, pro-
cedeele mecanice.

11) La reparatii, e de dorit sd se rdaspandeasca mijloacele
mecanice, utilizand ciment cu priza repede sau asfaltic, dupa
anotimp si dupa posibilitatile locale.

Sosele de asfalt §i bitum.

Am aratat mai sus cd la goselele bituminoase, pe langd liant
se intrebuinteaza materialele . piatrd sparta sau pietrig, nisip
si filler (faina). Piatra spartd sau pietrisul sunt denumite agre-
gaful mare; iar nisipul tormeazad agregatul marunt.

Vom reda aci numai conditiile tixate de congres pentru
aceste materiale.

Marele agregat trebue sd fie refinut de ciurul cu ochiuri
patrate cu latura de 6 mm.

Agregatul marunt trebue sa freaca prin ciurul precedent si
sa fie retinut deciurul standard N. 2C0, care are 6200 ochiuri
pe cm? Filler-ul trebue sa treacd prin clurul N. 200.

lata acum dimensiile maxime ale agregatului mare.

Pentru macadam inbunatatit prin penetratie, ca i pentru
stratul de bazd binder, aceastd limita va fi in general 65 mm.
Pentru fopping, ca si pentru aplicarea metodei amestecului,
dimensiile maxime vor fi 40 mm. In caz de trafic greu, aceste
limite vor fi sensibil micsorate. In mortar asfaltic, agregatul
mare va fi uniform, si de dimensii restranse : 6-19 mm.

*
* *

Aufostrade

Evenimentul cel mai de seamd al congresului a fost, fird
nici -0 indoiald, vizitarea autostradelor lacurilor. Organizatia
-congresului a fnlesnit vizitarea in automobile, la autodrom si
autostrade, celor doud mii de congresigti, reprezentanti a 54.
de state.

Primul drum pentru automobile (motorway) dateazi din
1904 si a fost construit in Long Island. De atunci s’an mai
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construit asemenea drumuri; dar recentele autostrade italiene
se orezintd sub un aspect cu toiul deosebit, prin marefia si
indrdzneala lucrarilor.

Autostradele lacurilor din Nordul Milanului au o lungime
de 85 km., strabatand o regiune bogatd si industriala, cerce-
tatd de numerosi turisti. Inainte de constructia autostradelor,
s’au numarat 800 de masini pe zi, intre Milan gi lacuri. Astazi
autostradele au numai un an de exploatare, asa cd nu se
poate spune nimic definitiv asupra rentabilitatii lor. Deaceia,
in aceastd privinta, la congres s’au manifestat multe rezerve.

Oricum, situatia din Nordul Milanului e cu totui exceptio-
nald si credem, favorabila autostradelor, ad:cd soselelor rezer-
vate numai vehiculelor cu tractiune mecanica si cu bandaje
de cauciuc. Aceste sosele s’au construit dupa regulele tecni-
cei moderne, in vedere de a realiza drumul cel mai propriu
pentru autovehicule, din toate punctele de vedere. $i reaiiza-
rile din Nordul Milanului fac mare onoare ltaliei, prin géasirea
de capitaluri suficiente si prin marile sforfdri depuse pentru
ducerea la bun sfarsit a operelor incepute.

Intr'un numir al Buletinului Sccietdafii Politecnice, s’au
aratat multe date asupra autostradelor, dupda Génie Civil. Noi
vom mentiona aici numai: declivitatile maxime sunt 3°[y;
curbele au raza minimd de 500 m; aliniamentele au lungimi
considerabile, pand la 17 km; toate drumurile transversale
sunt intdlnite prin pasaje superioare sau inferioare, cu poduri
de beton armat; semnalizdri e sunt numeroase; cantoanele sunt
luxoase ; zona soselei e aproape imprejmuita in tot lungul ei.
Constructia soselelor s’a facut cu masinile cele mai moderne.

Sosele sunt de beton, cu dozajul 1:2:3 (350 kg. ciment la
mc. de beton) si imbracate superficial cu Spramex. Persuna-
lul de intretinere, inspectie si control este numeros. Cu un
cuvant, francezii au avut dreptate sd defineascd autostradele,
ca un drum de automobile, cu sef de gard.

Congresul a discutat pe larg chestia autostradelor Gdasim
insd de interes general numai cateva din conciuziile formulate
de congres.

1.— Creatia autrostradelor poate fi justificata nu numai
prin un trafic foarte intens, care in regiuni de importante
miscdri industriale, comerciale si turistice produce o saturatie:
sau o congestie ddunitoare sigarantei circulatiei i economiei
transporturilor; dar si atunci cand, datd fiind superioritatea
absolutd a traficului existent de automobile asupra celorlalte
vehicu'e, este necesar si se asigure automobilelor cel mai
mare randament posibil ca vitezd continuitate si sigiranta.

2.— Chiar cand dutostrada n’ar depisi limitele unei co-
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mune sau district, puterea de concesionare trebue sa fie rezer-
vata Statului, tutorele suprem al intereseior publice si regula-
torul suprem al raporturilor juridice $i economice intre persoane
publice si private,

Controlul constructiei si exploatdrii autostradelor, ca o con-
secintd a concesionarilor, trebue sd apartina Statului.

3) Acolo unde automobilismul este extrem de rdspéandit,
este indiferent sd se finanteze autostrada din bugetul general
al Natiunii sau din taxele automobilistice, care si ele au un
caracter general. Unde automobilismul e mai putin radspéndit,
ar fi nedrept ca sd se plateascd autostradele de cdtre tofi ce-
tatenii sau chiar numai de catre toti automobilistii. Oricum,
regimul taxelor speciale nu exclude subventiile autoritdtilor
publice, avand in considerare interesul public genenal, care
scapd unei precise evaludri.

Tot 1n Italia, se mai executd actualmente si alte autostiade,
pe langd cele date in exploatare la Nord de Milan. Astfel:
Milan-Bergamo, cu 49 km ; la autostrada Roma-Ostia, lucra-
rile sunt avansate sila autostrada Neapole-Salerno sunt incepute.

Expozifia internai{ionald de drumuri.

Pe timpul tinerii congresului, nu erau deschise toate pavi-
lioanele expozifiei. Printre cele deschise doua atrdgeau cu
deosebire atentia: pavilionul Ministerului ae lucrari publice si
pavilionul masinilor intrebuintate la constructia si intretinerea
drumurilor.

Pavilionul masinilor era construit din ferme metalice i in-
velit cu tabld ondulata. Fermele erau constituite din parti de
grinzi cu zabrele articulate, pentru montare §i demontare, cat
si pentru a se putea varia deschiderea fermelor. Asemenea
ferme servesc la constructia drumurilor, pe santier, pentru mon-
tare rapida de ateliere sau adaposturi -de masgini. O aripd a
pavilionului masinilor avea sarpanta acoperisului in arc de 20
m. dcscﬁieere, facutd numai din scanduri simple, puse pe muche,
dupa desemne regulate. In paviiionul masinilor erau expuse tot
felul de masini ce se intrebuinfeazd actualmente la constructja
si intretinerea tuturor felurilor de sosele moderne, precum si
diverse sisteme de semnalizdri optice $i acustice.

Pavilioanele speciale ardtau materialele soselelor de asfalt si
bitum. ’

Pavilionul Italiei ca si celelalte pavilioane §i sectii ale sta-
telor participante ardtau: hdrfi cu refele si trasee de sosele;
fotografii de lucrdri mai dificile, precum apdrdri si uvraje de
artd ; modele i miniaturd de poduri, apardri, cariere §i ateliere;
dlverse diagrame si statistici; mostre de diferite materiale de
constructii; unelte de intretinere §i echipamente de cantonieri;.
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proiecte de lucriri si colectii de reviste gi cérti tecnice de dru-
muri ; lucrdri de drumuri executate in timpul rdzboiului etc.

Densitatea unei refele de drumuri se exprima prin lungimea
medie de sosea ce revine la un kilometru patrat de suprafata.
Si o densitate bund este 1 km. goseala | kmp. de suprafata.

In stridinitate se fabricd pe scard mare pavele artificiale de
diverse tipuri si compozitii. Pavajele construite cu asemenea
pavele artificiale se numesc pavaje de cdrdmizi.

Piatra, ca material pentru drumuri, trebue sa fie supusd la
urmatoarele incercdri ce au de scop sd determine: 1) densi-
tatea si rezistenta la compresiune ; 2) rezistenfa la rupere prin
izbire ; 3) rezistenfa la uzwid prin frecare si 4) rezistenfa lu
uzurd prin frecare reciproca si loviri moderate. La expozitie, se
puteau vedea rezultatele unor asemenea incerciri, cu aratarea
modului cum se efectuiaza incercdrile $i cum se exprimd rezul-
tatele obtinute.

O seclie cu deosebire interesantd si atractivd a fost expusa
de orasul Paris, cu referire la grandioasele sale lucrdri edili-
tare. In curs de executare, Parisul are lucrdrile de daramarea
vechilor fortificatii si sistematizarea lor. S’au dardmat pana
acum 2/, din centura fortificafiilor, miscandu-se 3 milioane mc.
terasamente si ddarmandu-se 340.000 mc. zidarie. Administra-
tia Parisului a aratat cd din primdvara anului 1927, macada-
mul va dispare din Paris si cd mijloacele mecanice de cons-
trucfia i intrefinerea strazilor, foarte rar intrebuinfate inainte
de razboiu, sunt astdzi de intrebuinfare curentd.

Din lucrarile expuse se degajau, in general, aceleas invifdminte:
intrebuintare de ciment superior; toate operatiile de constructia si
intrefinerea drumurilor sd se facd cu ajutor de masini. Apoi, in
altda ordine de idei; facerea unei sosele efteneste transportul
pana la '/, si intensificd transporturile pand la de zece ori.

lar in ce priveste legislatia drumurilor, aproape in toate
tarile sunt aplicate aceleasi principii.

Drumurile de interes general se construesc si se fittretin de
Stat. Sunt ldsate pe seama autorititilor locale numai drumu-
rile de interes restrdns §i numai in ceia ce priveste progra-
mul lucrdrilor si mijloacele financiare; caci asupra proiectdrii
si executdrii lucrdrilor de drumuri, au dreptul de control au-
toritatile erarhice superioare.

Adicd, asupra tuturor drumurilor, Statul exercitd un control
suprem; iar autonomia diferitelor administratii e limitata de
dreptul de supraveghere a administratiilor erarhic superioare.
Mijloacele financiare, necesare lucridrilor de drumuri se obtin
din venituri ordinare si din fonduri de taxe speciale, plitite
de cei ce utilizeazd soselele. Cuantumul acestor taxe se fixeazi
astfel, ca sd se asigure cheltuelile de intrefinere si plata anui-
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tatilor de constructia drumurilor. Sau, dupd socoteli ameri-
cane, fondul taxelor de drumuri trebue sa acopere 50% din
¢ eltuelile anuale ; iar restul de 507 trebue sd fie acoperit din
imprumuturi, subventii sau credite extraordinare.

In fine, tot expozifia a putut invedera cd, fatd de impor-
tanta considerabild ce au cdpatat soselele in ultimul timp, pe
masura raspandirii autovehiculelor,-——mai toate {drile fac ace-
leagi sfortdri uriase pentru cxecutare de lucrarl mari de dru-
muri, dupd programe uniforme de activitate. Si anume: se
cautd sd se refacd soselele degradate in timpul razboiului si
apoi sd se modernizeze reteaua de drumuri. Modernizarea re-
telelor este indispensabila fata de traficul actual si ea se efectu-
iaza pretutindeni dupa aceleas norme. Se transformd in sosele
permanente : toate portiunile de drumuri cu circulatie intensa,
portiunile de drumuri din jurul oraselor i cele ce traverseazi
diverse localitafi. Porfiunile de drumuri cu circulafie relativ
mare vor avea ca consolidare un macadam imbunatatit.

Metodele dz imbundtatirea macadamului vor depinde de
intensitatea si natura traficului, precum $i de cond fiile locale.
Restul din refeaua de drumuri, fiind de micd importanta, va
avea ca consolidare un macadam bine cilindrat si intretinut,
Chiar portiunile de drumuri naturale se pot intretine, spre a
avea un profil prielnic circulatiei, prin simpla trecere pe ele
a masinilor americane ,graders*.

Astfel in Franta se urmdreste, cu suma de 750 milioane
franci, sa se modernizeze 10.000 km. de drumuri, din care
1000 km. se vor transforma in sosele permanente, iar lares-
tul de 9000 km. se va imbundtati macadamul actual.

Provincia Milan a decis inca din 1923 sd-si modernizeze
reteaua de sosele. Pentru aceasta s’a impartit reteaua in 3
zone: 160 km. in jurul orasului vor fi inzestrafi cu pavaj per-
manent; la a doua zona de 280 km. se va inbunidtati ma-
cadamul ; iar pentru restul de 480 km. se va intretine cu
ingrijire actualul macadam. Lucrdrile de ameliorarea macada-
mu'ui au nceput din 1924 ; iar cele de pavaje permanente,
au inceput in 1925,

In vederea intocmirii programelor de modernizarea retelelor
de drumuri, in toate tarile au avut loc aceleas lucrdri prega-
titoare ; biurouri speciale de studii $i propaganda. Studiile vor
urmari sd stabileasca intensitatea gi natura traficului pe diverse
artere si apoi, prin diverse experimente, sd fixeze si si puna
la punct diferite metode noi de constructia soselelor moderne.
In Franfa, soselele cu pavaje pentru experimentdri au capa-
tat o denumire speciald: routes iaboratoires.

N’a venit oare si la noi vremea, ca sd se inceapd mdcar lucrarile
premergatoare in vederea modernizdrii retelei noastre de drumuri?
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Editorul Hoepli, din Milano, isi continud opera de editare de lucrari
tecnice cu 0 noud publicatiune a Ing. Luigi Santarela, cunoscnt prin
cartea sa ,,Construzione dei ponti in cemento armato“ scrisda in cola-
borare cu E. Miozzi §i epuizatd deja dupd trei sdptamani dela aparitie.

Noua operd a Ing. Santarella este o lucrare de mare importantd a
cdrei plan si facturd se inspird dupd cunoscutele si admirabileie ma-
nuale germane, in special dupa cartea profesorului Morsch, dealmin-
teri tradusa in italieneste tot de Ing. Santarella.

Volumul I, de text, se imparte in trei: Partea I-a trateszd despie
calculul betonului armat, considerand in detaliu toate genurile de soii-
citdri si dand facilitati de calcul prin tabele, dar mai ales grafice. Pe
nioi Romanii este insa de regretat cd aceste grafice au la bazd coeficientul
m—10, in loc de m—15, dupd cum se recomandd in reguiamentul pru-
sian. dupd care in genere suntem obisnuiti a iucra. Regulamentul italian
prevede calcularea betonului armat cu m-—10, ceeace la dimensionare
da o sectiune ceva mai mare de beton si una ceva mai micd de fier.

Partea 1l-a, tratand despre aplicatiile betonului armat la constructii
civile si industriale, trece inrevistd, pe rand proprietdtile betonului armat,
influentele fizice si chimice, executia, apoi fundatiuni, plangee de tot
felul, schelete de constructii intregi, acoperisuri si termind printr’'un ca-
pitol relativ la deformatiunile elastice.

Primele doud pdrti ale volumului 1 igi pierd din interes, tratand ches-
tiuni ce se gdsesc in orice manua!, in momentul cand cititorul ajunge
la partea lll-a, de sigur cea mai importantd si care constitue 90°/, din
valoarea rdrtii. Aceastd parte contine 39 de monografii de lucrari exe-
cutate in Italia si este complectatd cu volumul al ll-lea ce contine planse
pe cat se poafe mai intereresante si instructive. Dinfre acestea con-
structiile unui magazin de bumbac si mdruntisuri [pag. 592], a doua
cupole (pag. 640si 667), a Bincei Italiene (pag. 683) si a unei biserici
din Reggio Calabria (pag. 744) sunt tratate foarte detaliat, cu.calcule
amdnuntite.

Rasfoind volumul de planse, sunfem surpringi de intinsa intrebuintare
a sistemelor cu zabrele din beton armat. Mai toate acoperisurile con-
structiilor reproduse sunt de acest fel, in majoritatea cazurilor fermele
fiind turnate jos apoi montate pe cladire.

In rezumat volumele sunt de mare utilitate practicd si satisfac pe
deplin, atat din punct de vedere al confinutului cat §i al formei sub
care sunt prezentate. Apoi si pretul lor, comparativ cu acel al manua-
lelor germane similare, le pun mai ugor la indemana tuturor. De fapt
este regretabil cd trebue sd judecam o carte tecnica si din acest punct
de vedere, insd suntem obligati s o facem din cauza lipsei complecte
a unei literaturi tecnice romanestl. Cateva incercdri spre a incepe ceva
in directia implinirei acestei gol n’au putut continua dinlipsa de fonduri
i din aceea a unui concurs comun a celor ce pot si trebue sd scrie
de o parte a cititorilor Romani de alta. Sicredem ca importanta si des-
voltarea actuald a Romaniei mari ar justifca crearea unei literaturi tec-
nice in limba tdrei, fie la inceput chiar numai compusd din traducerea
sau rezumarea tratatelor streine cunoscute si apreciate,

Ing. N. GANE,
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