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In luna iulie a anului 1991
vedea lumina tiparului primul
numdr al revistei “Drumuri”, publi-
catie lunard a Asociatiei Profesio-
nale de Drumuri si Poduri din
Romdnia. Tot pe o asemenea
vreme caniculard, cu arsita, in care
cei mai multi semeni Tsi petreceau
clipele de relaxare la munte sau la
mare, un grup de oameni inimosi,
ddruiti pdnd la patima drumurilor si
podurilor, asezau n pagind slovele
a ceea ce avea sd devind, in timp,
o0 adevdratd cronica a evolutiei
infrastructurii rutiere romdanesti.
Dar, nu numai atét. In timp, numadr
de numdr, revista avea sd aducd in
paginile ei fapte si intdmplari
adevdrate, oameni si destine,
bucurii si neimpliniri, dintre care
ne-ar fi greu acum sa enumeram, in
treacat, doar cateva.

Am trecut, de exemplu, podul

peste Mures, de la Gelmar, pod

HE @
construit de inginerul Busuioc, cel
care, luptind cu o boald necruti-
toare, nu a inchis ochii pand nu si-
a vazut opera Tmplinitd. (Si noi,
redactorii de atunci, prin modesta
noastra interventie, am propus ca
podul sa-i poarte numele). Am pur-
tat lungi si extraordinare discutii pe
tema folosirii corecte a termenilor
tehnici rutieri cu regretatul om si
NICOARA,

omul pe care I-am iubit si care, in

profesor Laurentiu
ciuda unei aparente pedanterii
inseldtoare, ne-a indrumat pasii cu
tact, blindete si sensibilitate. Ca s
nu mai pomenim, de altfel, de
sutele de pagini dedicate cerce-
tarii, tnvatdmantului, constructiei,
administrdrii, proiectdrii si intreti-
nerii drumurilor si podurilor etc. Si,
desigur exemplele ar mai putea
continua. Nu ne-am propus insa in
acest numdr de revistd, care se vrea

un nou fnceput, o retrospectiva a
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- Presedintele A.P.D.P. -

ceea ce s-a realizat pand acum.
Ne recunoastem, in timp, cu
aceeasi onestitate si modestie, realiza-
rile, ezitdrile dar si greselile ficute.
Anul acesta, insd, Conferinta
Nationalad a Asociatiei Profesionale
de Drumuri si Poduri din Romdnia,
desfasurata la Curtea de Arges, a
hotdrét ca dupd o scurtd si nedoritd
pauzd Tn aparitia revistei, aceasta
sd-si reia activitatea. S-a hotdrat
atunci ca revista sa apara intr-o
forma noud de organizare, care sd-i
imprime si un nou continut, 0 noud
grafica si o tinutd stiintificd si edi-
toriala deosebitd. Am gisit, cu
mare bucurie, intelegerea si aju-
torul unor oameni de suflet si al
unor firme de prestigiu, care s sus-
tind acest proiect, multumindu-le
tuturor si, in special, conducerii

Administratiei Nationale a Drumu-

1
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rilor pentru sprijinul moral si logis-
tic acordat, mai ales in aceastd fazi
a unui nou fnceput.

Nu intimpldtor am dat insa titlul
acesta editorialului nostru, pentru
cd, se pare, fie cd vrem sau nu,
istoria se repeta implacabild ca
destin. Editorialul purtind acest
nume, ,Mergem inainte!” este
primul care a fost publicat in anul
1991 in aceastd revistd si, ca o
premonitie, el rdmdne, in timp, un
imbold pentru a nu renunta la ideea
aparitiei si existentei acestei publi-
catii. Se spunea atunci:

,In fine, revista noastra s-a urnit.
Depdsind anevoios dificultdtile
tehnice, organizatorice si financia-
re care ne-au stat in cale, inerente
oricarui Tnceput, am reugsit sd scoa-
tem mult mai tarziu decdt ne-am fi
dorit, primul (si contestatul) nostru
numar.

Dupa opinia noastrd, care stim
cdt de greu si in ce conditii am
putut sa-l vedem tipdrit, numdrul
inaugural constituie un succes,
prin faptul ca exista. Deocamdata,
atdt. Nu am afirmat niciodata si nu
ne-a trecut prin cap sa afirmam, ca
numdrul 1 al revistei ,,Drumuri”
este perfect. Ii cunoastem pacatele,
le-am constatat imediat dupad
tipdrire si ne stradium sa le corec-
tdm n numerele viitoare (o probd o

constituie si numdarul de fatd).
Marturisim sincer ca avalanga de

2

bobdrnace primite (si pe care noi
le-am si iertat deja n.r.), ne-a luat
prin surprindere si ne-a dezechi-
librat un moment, ficdndu-ne sd ne
géndim la abandonarea revistei.
Dar in cele din urmd, ne-am decis:
mergem inainte, in ciuda vicisitudi-
nilor obiective si, mai ales, a celor
provocate. Vom continua s-o redac-
tdm, s-o editdm si s-o publicim”.

Desigur, dupd atdtia ani, pre-
tentiile noastre sunt si ele cu totul
altele. Perspectivele de dezvoltare
existente in domeniul infrastructu-
rii rutiere la ora actuald determina
si impun o abordare tehnicd si
stiintificd pe mdsuri. In seria ei
noud, pe care o relansdm ca o
coincidenta, tot in luna iulie, dar
dupd mai bine de 12 ani, revista isi
propune obiective mult mai in-
drdznete.

Dincolo de prezentarea, popu-
larizarea §i cunoasterea obiec-
tivelor si strategiilor actuale din
domeniul rutier, dorim sd fim o
adevdratd oglindd n care si se
reflecte cu obiectivitate, fapte,
oameni, creatii, ndzuinte, toate
acestea in spiritul obiectivitatii si al
adevdarului.

Vom incerca sa promovdm in
paginile noastre tinerii - colabo-
rarea cu institutiile de Tnvatamént
superior fiind una din preocupadrile
noastre - dar ne vom baza deopo-
trivd si pe experienta si cunos-
tintele celor care si-au ficut din
meseriile de drumar si podar un
crez de o viatd.

Nu vor lipsi,

desigur, nici

schimburile de idei, opinii si
puncte de vedere diferite, cu
conditia ca acestea sa fie argumen-
tate si sd respecte cerintele deonto-
logice si morale ale unei asemenea
publicatii.

In fond, noi nu facem nimic
altceva decét si incercdm, in ciuda
multor greutdti, sd continudm si
editdm si sa tipdrim aceastd revistd
care sd demonstreze cel putin doud
principii: primul, ar fi acela ca
avem obligatia istoricd si morald de
a respecta si continua o bogati
tradite tehnicd si intelectuald a
unei autentice elite nationale si
internationale de specialisti dru-
mari si podari romdani; al doilea,
generdnd, la réndu-i, din faptul ci
exista toate premisele, ca, prin pro-
gramele actuale de dezvoltare in
domeniul rutier (cel de autostrizi,
reabilitare si reabilitare primard
etc.), accesul la informatie, mai
ales la cea de specialitate, s& ne
poatd face activitatea mai eficientd
si responsabild.

Pornim la drum, cum se spune,
cu o echipd redactionald in care se
impletesc, deopotrivd, tineretea,
experienta dar si maturitatea si
raspunderea pentru lucrul bine fi-
cut. Cu speranta cd numai impreu-
nd, prin vointd, pasiune si efort,
vom reusi, chiar dacd ,vicisitu-
dinile obiective si mai ales, cele
provocate” vor continua, MERGEM
INAINTEL...

Ing. Mihai Radu PRICOP
- Presedintele Asociatiei Profesionale

de Drumuri si Poduri din Romania -
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Principiul meu: ,Nu lasa
pe maine ce poti face azi!“

Directorul General al A.N.D., ing. Mihail BASULESCU, ne-a acceptat invitatia de
a oferi un interviu revistei noastre, numai cu conditia de a ne Intélni la o ord
extrem de matinald. Motivul? Odatd cu depdsirea pragului unor anumite minute,
telefoanele, problemele de rezolvat, ar fi facut imposibild aproape orice discutie.
Pentru c& am obtfinut promisiunea conform cdreia datele tehnice, programele de
interes national, obiectivele si strategiile A.N.D. ne vor fi puse, in timp., la dispozitie
sub forma unor materiale distincte, n cele ce urmeazd am thcercat sd aflam
doar cateva dintre elementele care definesc principille, personalitatea si profe-
sionalismul celui care conduce acum aceastd instfitutie. Ne-am bucurat, cu atét
mai mult cu cat am aflat, ceva mai térziu, ¢& primul interviu acordat Revistei
noastre coincidea. in mod fericit, si cu ziua de nastere a interlocutorului nostru.

Adevarate

legende

Asadar, la inceput, vd spunem si noi
~La multi ani!”, domnule director general
si incepem cu o infrebare care ar putea
oarecum sd vd surprindd: marea majori-
tate a drumarilor provin din familii care
au lucrat in acest domeniu. Este si cazul
dumneavoastra?

Nu, nu am avut pe nimeni in familie
care sa practice aceasta meserie. Sunt Tnsd
absolventul Liceului de Cai Ferate Drumuri
si Poduri din Bucuresti, iar din anul 1979,

am finceput cursurile Facultitii de Cons-
tructii, Cai Ferate, Drumuri si Poduri. Pe
care am absolvit-o, fira falsd modestie, cu
rezultate foarte bune.

Generatia dumneavoastra a benefici-
at de o serie de mari profesori, adevirate
legende ale drumurilor si podurilor
romadnesti.

Recunosc ca si eu si generatia mea am
avut aceastd extraordinard sansi. Celor mai
multi dintre ei le datordm nu numai for-
marea noastrd intelectuald, tehnicd, ci si
ceea ce suntem astdzi ca oameni impliniti
social si profesional. Ar fi o Timpietate din
partea mea sd nu-l pomenesc pe dl. prof.
univ. dr. Stelian DOROBANTU, la catedra
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de drumuri, prof. dr. ing. Virgil FIERBIN-
TEANU cu care am ficut primele cursuri
de mecanic3, prof. dr. ing. lordan PETRESCU,
la statica, prof. dr. ing. Radu Petre IONEL si
multi mulfi al{ii cu care am colaborat si
dupd ce am Tnceput sid practic aceastd
meserie si sd ocup §i alte functii acolo unde
am lucrat.

In inima economiei

romanesti

Vorbind si despre aceste functii, ne
puteti spune cu ce ganduri ati venit acum
la conducerea A.N.D.?

Eu incerc, si sunt sigur ca voi reusi, cu
sprijinul colegilor si cel al Ministerului
Transporturilor, Constructiilor i Turismului,
sd punem Administratia Nationald a Drumu-
rilor acolo unde fi este locul. Adic3, Tn inima
economiei romanesti. Fara a asigura o infra-
structura rutierd sanitoasd, nimic in aceasti
tard nu va reusi sa functioneze bine. Si, pana
la urmd, vom avea o contributie, credem
noi, deosebitd, la cresterea nivelului de
viatd. Fac aceastd afirmatie si in conditiile in
care programul de dezvoltare a infrastruc-
turii rutiere, programul de reabilitare a dru-
murilor nationale si in special cel de

3
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constructie de autostrdzi reprezinta prioritati
esentiale ale integrdrii Romaniei Tn Comu-

nitatea Europeana.

Am putea si vd intrebdm care este , de

fapt, principiul dumneavoastra de viata?

Principiul meu este acela de a nu ldsa
pe maine ceea ce poti face astizi! Cu alte
cuvinte, sunt adeptul ordondrii proble-
melor Tn funtie de prioritdti si nu de factori
aleatori. Cred cd pragmatismul si respon-
sabilitatea deciziilor trebuie sd primeze si
nu tergiversarea sau ezitarea in momente
esentiale. Vom incerca sd mergem intr-un
ritm rapid, si mai ales sdndtos, n fin-
deplinirea programelor pe care ni le-am
propus si, ntr-un timp relativ scurt, sa adu-
cem drumurile, In cea mai mare parte a lor,

la standarde internationale.

Parteneriatul

public privat

Legat de acest subiect, care sunt obiec-
tivele pe termen mediu si lung ale A.N.D.?

bl

Prin intermediul Revistei DRUMUR!
PODURI vom avea prilejul, atit pentru
cititorii obisnuiti, dar mai ales pentru spe-
cialisti, sd prezentaim fin detaliu aceste
obiective si strategii.

Pe termen mediu, as Tncepe cu imple-
mentarea programului de parteneriat pu-
blic privat Tn tot ceea ce nseamnd in viitor
dezvoltarea infrastructurii rutiere. Aceasta,
ncepdnd de la a gdsi parteneri privati care
sd investeascd in dezvoltarea retelei de
autostrdzi si drumuri nationale si pand la a
gasi parteneri privati care sd investeasca in
mentenanta drumurilor. in final, dacd nu
vom acorda atentia necesard si intretinerii
in ceea ce am investit i vom investi, nu
vom asigura niciodata multumirea si con-
fortul participantului la trafic. Desigur,
vom acorda o atentie deosebitd si celor-
lalte surse de finantare.

Va trebui Tn continuare si accelerdim
ritmul Tn domeniul procesului de reabili-
tare primard a drumurilor si si redim
directiilor regionale capacitatea necesard

pentru a putea face la timp fatd si n
conditii bune unei Intretineri corespunzi-
toare a drumurilor. De asemenea, va trebui
sd acorddm atentia necesarid programelor
Ministerului Transporturilor, Constructiilor
si Turismului si Guvernului Romaniei in
politica de autostrdzi. Pe cét este posibil,
trebuie si devenim o autoritate Tn dome-
niul rutier, autoritate care si se impuna,
atat prin ceea ce face, cét si prin specialistii
pe care fi are.

Informatia

in folosul oamenilor

Exista o problema care este legati si de
imaginea generald a drumurilor dar, de ce
sd n-o recunoastem si de cea a A.N.D.
Multi vorbesc de Agentia Drumurilor, de
Asociatia Nationald a Drumurilor etc.

Va referiti desigur si la presi. Au exis-
tat, voit sau nu, si asemenea confuzii. Ceea
ce dovedegte c& nu s-a urmirit intotdeauna
realizarea unei imagini obiective, cu bune
sau rele, a activitdtii acestei institutii.
Devenind fnsd in curdnd Companie
Nationald, va trebui sd stabilim o relatie
mai strdnsd cu mass-media. Oamenii tre-
buie sd aibd informatii si trebuie si stie
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ceea ce facem sau incercdm sa facem. Mai
ales in ceea ce priveste starea permanenta
a drumurilor, pentru a evita riscuri si
nepliceri chiar si atunci cand, simpli soferi
fiind, suntem n situatia de a ne alege un
traseu de deplasare optim.

Referitor la oameni, la personal. Orice
schimbare de conducere produce si mici
sau mai mari nelinisti...

Nu este cazul ca oamenii si-si faca
probleme, chiar daci recent Consiliul de
Administratie a votat o noud organigramd a
personalului si functiilor din ANN.D. Actul
de conducere nu este si nu poate fi unul
unilateral. Vom incerca s promovam cét
mai multi tineri dar bazandu-ne totodatd si
pe experienta unor specialisti de marcé n
domeniu. Tncercarea noastré este aceea de
a da, Tn primul rdnd, o sansa tinerilor care
urmeaza facultitile de profil sau celor care
sunt in curs de absolvire.

Exista, intr-adevir probleme legate de
invatamdantul tehnic de drumuri si poduri.
Ce intentionati si faceti in mod concret in
acest domeniu?

Si eu, la randul meu, in perioada stu-
dentiei, si chiar de la terminarea facultatii,
am fost direct implicat Tn cateva programe
de dezvoltare a infrastructurii rutiere, de
modernizare a unor poduri din Roménia.
As dori ca, atit cét se poate, sd dezvoltdm,
fmpreund cu facultitile de profil, anumite
activititi care se pot concretiza Tn studii

comune, cercetare aplicativd si chiar spri-
jin logistic. Vreau ca acesti tineri sd
cunoasci indeaproape meseria pe care si-au
ales-o, si stie ceea ce facem noi, la AN.D.,
participand efectiv la anumite activitdti pe
care le vom stabili Tmpreund cu conduce-
rile facultitilor.

Despre poduri

si drumuri judetene

Ati pomenit despre participarea dum-
neavoastrd la cdteva lucrdri din domeniul

podurilor...

Existd, este adevirat, un orgoliu - si unul
pozitiv - al podarilor. in genere, dintr-un
reflex, sd-i spunem etimologic si comercial,
existd tendinta ca toate programele s3 se
numeasca fie de drumuri, fie de autostrizi.
in egald masurd, 7i asigur pe podari, cd, din
postura functiei pe care o detin, i voi spri-
jini si i voi ajuta intotdeauna ca unul care
iubeste si Tntelege cu adevdrat arta acestei
nobile Tndeletniciri. Problema podurilor, fie
ci e vorba de cele de pe drumurile natio-
nale sau judetene, trebuie sd constituie un
adevirat semnal de alarma pentru noi toti.

Ati pomenit si de drumurile judetene.
Cum vedeti colaborarea pe viitor cu acegti
colegi ai dumneavoastra?
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n primul rand, avem aceeasi pregitire
profesionald, am avut aceiasi profesori,
poate chiar am stat in aceleasi bdnci. Exista
la aceastd ord si lucruri care ne unesc, dar
si multe care ne despart. Fie cd este vorba
de cauze obiective sau subiective, 7i asigur
nsd ca 7i voi sprijini, atat cat Tmi va fi in
putere.

Lupta impotriva

imposturii

Am ajuns, in final, si la Revista ,DRU-
MURI PODURI”...

Din punctul meu de vedere, aceastd
revistd trebuie sd devind instrumentul nos-
tru de lucru principal, care sd prezinte tot
ce apare nou in domeniu. n acelasi timp,
aici se pot regasi, la aceeasi mas3g, ideile,
teoriile si realizdrile din cercetare, proiec-
tare, antreprenoriat, administrare etc. Prin
intermediul acestei reviste trebuie sd in-
cercam Tmpreund sa reunim tot ceea ce are
mai bun inteligenta tehnicd romaneasca in
domeniul rutier, in scopul realizarii pro-
gramelor pe care ni le-am propus. Consi-
der cd si noud, si dumneavoastra, cel mai
de temut adversar va continua s3 ne fie,
pentru incd multd vreme, impostura acelo-
ra care cred c3 se pricep la drumuri ca la
fotbal sau la orice altceva. De asemenea,
trebuie combatutd si mentalitatea conform
cdreia inginerii de drumuri, specialistii Tn
domeniul rutier in genere, nu au timp de
lecturi si biblioteci. Ambitia de a avea o
revisti a drumarilor si podarilor demon-
streazd cd avem un potential tehnic si cre-
ator la cel mai Tnalt nivel, iar Administratia
Nationald a Drumurilor si eu personal vom
fi intotdeauna aproape de nou, de
initiativele serioase. Adicd si de Revista
+DRUMURI PODURI"!...

Costel MARIN




2003
NR. 1 (70)

APDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA /.‘

DE DRUMURI / |
$I PODURL

DIN ROMANIA # .__J

Infrastructura rutierd din tara noastrd
reprezintd un patrimoniu deosebit, pentru
care au fost consumate resurse extrem de
importante. In timp, din cauza nerealizarii
lucrérilor necesare pentru conservarea si
adaptarea retelei rutiere la actiunea agenti-
lor atmosferici si a traficului, acest patrimo-
niu a avut foarte mult de suferit. De multe
ori, acest lucru se justificd prin neasigu-
rarea fondurilor necesare pentru lucririle
de intretinere si reparatie, dar o cauzi
importantd o reprezintd neadoptarea unei
strategii unitare la nivel national, in con-
textul dezvoltarii durabile.

Se cunoaste faptul c3, in general, la
fundamentarea unei investitii sau a unui
program de lucridri, se avea in vedere, ca
indicator de bazid, efectul cost-beneficiu,
neglijandu-se multe alte aspecte care influ-
enteazad dezvoltarea societitii pe ansamblu.

Luarea n considerare a acestor aspecte
conduce la conceptul de ,dezvoltare dura-
bild“, care permite tratarea si acoperirea
nevoilor actuale fird a compromite sau a nu
armoniza toate conditiile necesare pentru
generatiile viitoare. Cat priveste infrastruc-
tura rutierd, politicd de dezvoltare a acesteia
trebuie dusd astfel ca trei principii de bazi
sd fie armonizate:

- efectul economic;

- protectia mediului inconjurdtor (inclusiv
conservarea rezervelor naturale);

- solidaritatea sociald.

Fiecare din aceste principii este funda-
mentat pe baza unor criterii si indicatori care
nu de putine ori se intrepatrund, ca de exem-
plu: costurile directe, consumul de energie,
conservarea resurselor naturale, accidentele
de circulatie, conditii de accesibilitate etc.
Aspectele legate de acest concept nou
privind analiza proiectelor de infrastructura
. Trilogia efecte economice, protectia mediu-
lui si solidaritatea sociald" contribuie funda-
mental la gestionarea sistemului de transport
n ansamblul lui la toate nivelurile (regional,
national si international). Tn alte tiri, acest
subiect este abordat cu multd importants,
incat principiile cu privire la dezvoltarea
durabild au fost cuprinse n constitutia
tarilor respective (Elvetia, Suedia etc.).
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Pornind de la aceste considerente si
tindnd cont de situatia retelei de drumuri
publice din tara noastrd, Tncercim in cele
ce urmeaza sd stabilim care sunt necesit3-
tile si de ce resurse ar trebui si dispunem
pentru a rdspunde acestor conditii.

Pentru a putea face evaluarea si analiza
mai usor, se prezintd aspectele pentru dru-
murile publice locale si separat pentru dru-
murile nationale.

Drumuri publice locale
Starea tehnica

in tabelul nr. 1 se prezinti reteaua dru-
murilor publice locale pe categorii
(judetene, comunale) si tipuri de mbri-
cdminti.

n anul 2000, Asociatia Profesionald de
Drumuri si Poduri, prin filialele Moldova si
Ardeal, a analizat situatia drumurilor lo-
cale, cu care ocazie s-au desprins urma-
toarele aspecte mai importante:

- existenfa a peste 10.000 km drumuri de
pamant;

- starea de viabilitate pe drumurile cu imbra-
cdminti este aproape n totalitate submedio-
crd (durata de serviciu fiind expiratd), nece-
sitdnd interventii imediate pentru refacerea
partiald sau totala a structurilor rutiere;

- o mare diversitate in sistemul de adminis-
trare (aproape fiecare judet cu propriul
sistem);

- acoperirea cu resurse financiare doar la
nivelul a 25-30% din nevoile retelei din
administrare (programe anuale).

Tindnd seama de aceste aspecte si
folosind informatiile de la unititile a peste

Tabelul 1 - Starea tehnici
a drumurilor locale

Drumuri | Judetene |Comunale| Total
Modernizate| 4.915 931 5.846
LA.U. 13.015 3341 16.356
Pietruite 15.647 | 14.664 |30.311
Pamant 2.433 8.845 [11.278
Total 36.010 | 27.781 |65.791

20 de judete (extrapoland datele la nivelul
ntregii retele de drumuri locale) s-au sta-
bilit categoriile de lucrari pentru aducerea
intregii retele de drumuri publice locale la
un nivel de serviciu rezonabil.

Solutii tehnice pentru repararea
drumurilor publice locale

* Pentru drumurile modernizate:

1. Consolidare cu 2 straturi de mixturd
(unul de reprofilare si unul de uzura)
pentru 30% din retea;

2. Consolidare cu 2 straturi de mixtura
(6+4 cm) pentru 60% din retea;

3. Consolidare cu strat de bazi stabi-
lizat si doud straturi de mixturs (5+4
cm) pentru 10% din retea.

e Pentru drumurile cu imbriciminte
asfaltica usoard (IAU):

4. Consolidare cu un strat de mixturi (6
cm) si tratament simplu pe 30% din
retea;

1. Consolidare cu dou3 straturi de mix-
turd (unul de reprofilare si unul de
uzurd) pentru 30% din retea;

5. Consolidare cu strat de bazi obtinut
prin frezarea si stabilizarea ,in situ” a
structurii existente pe minim 20 cm
grosime, un strat de mixturd de 6 cm si
tratament simplu pentru 40% din retea.

* Pentru drumurile pietruite:

6. Imbracaminte asfaltica usoar3 (IAU)
pentru fntreaga retea de drumuri
judetene si 60% din reteaua dru-
murilor comunale.

e Pentru drumurile de pamant:

6. Imbricaminte asfaltici usoard (IAU)
pentru 25% din retea;

7. Pietruire, strat filtrant, strat stabilizat si
tratament dublu pentru 50% din retea;

8. Pietruire simpld, pentru 25% din retea.

Tn tabelul nr. 2 sunt prezentate lungimi-

le de drumuri pe categorii si solutii tehnice
rezultate din cele de mai sus, iar tabelul nr.
3 cuprinde valorile necesare pentru
lucrérile ce urmeazi a fi executate.

Drumurile nationale
Starea tehnicd a drumurilor nationale

Dupd natura lucrdrilor executate pe



Tabelul 2 - Lungimea retelei pe categorii de drumuri si solutii tehnice adoptate

Solutie Conform solutiei tehnice pt. repararea drumurilor publice locale - km
. 1 2 3 4 5 6 7 8

Categorie
Modernizate 1.753 3.506 584
LA.U. 5.000 5.000 | 6.356
Pietruite 22.447
Pamant 2.500 | 5.000| 3.778
Total 6.753 3.506 584 5.000 | 6.356 |124.947 | 5.000| 3.778

Tabelul 3 - Evaluarea costurilor la nivelul retelei de drumuri locale

Solutia conf.|Lungimea | Pret mediu|Valoarea totala Observatii
sol. tehn. -km- | -mld.lei-| -mild.lei-
1 6.753 2,600 17.558 Se mai adaugd:
2 3.506 3,600 12.622 Costuri pentru administratie 5%:
3 584 4,220 2.465 9.790
4 5.000 2,300 11.500 Costuri pentru intretinere i
5 6.356 3,920 24916 reparatii poduri 7%:
6 24947 4,200 104.787 13.706
7 5.000 2,900 14.500 Costuri pentru Tntretinere curentd
8 3.778 2,000 7.556 iarna-vara 10%: 19.586
Total 1 46.924 - 195.863 43.082
Total 2 212.763 - aprox. 6.447 mil. USD

drumurile nationale, acestea sunt:

- modernizate: 13.438 km;

- cu Tmbricaminti asfaltice usoare: 1.768 km;
- pietruite: 218 km;

Total 14.824 km

Din lungimea totald a drumurilor
nationale (14.824 km), sunt clasificate ca
Drumuri E (europene) 5.379 km.

Incepand din anul 1993, pe reteaua de
drumuri nationale a inceput programul de
reabilitare etapa |, urmata de etapele ail-a si a
lll-a, aflate in derulare. Ca urmare a acestei
actiuni, pe cca 2.000 km de drumuri au fost
executate lucrari de reabilitare, in mare majori-
tate fiind deja receptionate in medie 200
km/an. Din picate, pe restul retelei (peste
12.000 km) volumul lucrdrilor a fost de la an
la an tot mai mic, astfel cd nu s-a putut inter-
veni la timp pentru conservarea structurilor
rutiere existente sau pentru ridicarea nivelului
de serviciu. Starea de degradare a evoluat
rapid, cu un caracter extrem de pronuntat
dupi iarna 2002 - 2003. De altfel, durata de
serviciu a retelei rimasd nereabilitatd este
expiratd, daci se are in vedere evolutia trafi-
cului dupd anul 1990 (in special ca structurd).

Lucrdri necesare

In aceste conditii un program de lucriri
pentru ridicarea starii tehnice a retelei de dru-
muri nationale in afara celor reabilitate pana
la aceastd datd, ar trebui s cuprinda:

- reabilitarea a 4.500 km (cca 6.500 km in
total);

- consolidarea structurilor rutiere pentru
8.106 km;
- modernizarea drumurilor pietruite 218 km.

Evaluarea fondurilor necesare
pentru ridicarea starii tehnice
a drumurilor nationale

 Pentru programul de reabilitare
Din costurile realizate pana la aceastd
dat3, rezulta ca valoarea medie pe km de

drum reabilitat ajunge la 0,5 mil. $; 4.500

km x 0,5 mil.$ / km = 2,250 miliarde $.

¢ Pentru consolidarea structurilor rutiere de

pe restul retelei modernizate si cu Tmbra-

caminti asfaltice usoare (14.824 - 6.500 -

218) = 8.106 km, se poate aprecia ca exe-

cutarea acestor lucrdri de consolidare

reclamd urmétoarele solutii:

- strat de reprofilare si strat de uzurd de 4
cm pentru 20% din retea - 1.621 km (pret
mediu/km 0,13 mil.$ / km) =210 mil. §.

- consolidarea usoara in doua straturi (5+4
cm) pentru 50% din retea - 4.053 km
(pret mediu 0,18 mil.$ / km) =729 §

- consolidare Tn 3 straturi (6+4+4 cm) pen-
tru 30% din retea - 2.432 km (pret mediu
0,250 $ mil.$ / km) = 608 mil. $.

Valoarea totald: 188 + 652 + 543 =

1.547 milioane §.

e Pentru modernizarea drumurilor pietruite

Se apreciaza ca pret mediu pe km de
0,6 mil. $.

218 km x 0,6 mil.$ = 130 mil.$

Total = 3.927 mil.$
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Alte costuri:
- administratie, studii tehnice etc.
280 mil.$
- intretinere curentd (iarna si vara) 15% =
589 mil.$
- Intretinere poduri si lucrdri de arta 6% =
235 mil.$
Total general = 5.031 mil.$
Procentele aplicate lungimilor de dru-

7% =

muri in vederea aplicarii solutiilor de repa-
rare reflectd situatia de pe raza DRDP lasi,
care se poate considera ca medie pe tara.
Dupd cum se poate observa, in valorile
stabilite nu sunt cuprinse sumele necesare
pentru realizarea programului de autostrizi
precum si pentru lucrdrile de investitii (cen-
turi de ocolire, pasaje, cii ferate etc.) De
asemenea nu au fost cuprinse drumurile
vicinale si strazile din municipii si orage.

Tn determinarea resurselor pentru ne-
voile infrastructurii rutiere s-au strecurat si
suficiente erori, dar acestea nu conduc la o
supraevaluare a sumelor stabilite, asigu-
rand un nivel de Tncredere de 85 - 90%.

Valoarea totald (drumuri publice locale
si nationale) de 7.000 + 5.031 mil. USD
reprezintd nevoile de astdzi si echivaleaza
cu cca 25% din Produsul Intern Brut al
Romaniei pe un an.

Cét se poate acorda anual din bugetul
national pentru infrastructura rutierd? Cati
ani ne trebuie sd asigurdm conditiile n
conceptul ,Dezvoltare Durabild”? Tari
dezvoltate consumi pentru infrastructura
rutierd 2-3% din PIB.

Orice ntarziere in declansarea unui pro-
gram adecvat poate conduce la majorarea
costurilor evaluate de la 10% pentru un an,
ajungand sa se dubleze doar dupd 5 - 6 ani.

Factorii de decizie de la cel mai inalt
nivel trebuie sa cunoasca situatia reald si sa
stabileascd masurile ce se impun.

Ing. Neculai TAUTU
- Pregedintele Filialei Moldova a A.P.D.P. -
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La inceputul lunii aprilie, la Deva a
avut loc Conferinta Reprezentantilor -
organul  suprem de conducere al
Patronatului Drumarilor. Facem referire la
acest moment, intrucdt, la opt ani de la
constituirea sa, Patronatul a resimtit
efectele schimbului de generatii, con-
cretizat Tn infuzia de noi reprezentanti,
directori ai firmelor judetene de drumuri.

Cu acest prilej, participantii la Con-
ferintd au abordat chestiuni majore, as
spune cardinale, ale situatiei prezente si de
perspectiva a acestor unitati.

Privatizarea unitdtilor noastre, extin-
derea Patronatului prin atragerea unor noi
membri, constructori de drumuri, dar si din
sectoare conexe, problemele de patrimo-
niu, colaborarea cu Asociatia Pregedintilor
Consiliilor Judetene, dar si greutiti, pre-
cum concurenta neloiald a multelor firme
fantomd ,de specialitate”, desfisurarea
licitatiilor pe criterii... balcanice, nu occi-
dentale, inmultirea autorititilor incasatoare
de taxe, care ne sufoci situatia financiari,
au fost, sunt si ar trebui s fie preocupiri
prioritare ale Patronatului.

Acest pachet de obiective imediate si
de perspectivd cade in rezolvarea noului
Consiliu Director ales in Conferintd: ing.
Liviu BOTA (Cluj) - prim-vicepresedinte,
ing. Sima UNGUREANU (Dambovita) -
vicepresedinte, ing. Laurentia ANTON (Bu-
zdu), ing. Gheorghe DRAGOMIR (Calarasi),

ing. Dorin SOLOMONEANU (Harghita),
ing. Alexandru MOSTEANU (Valcea), ing.
Viorel OGLAN (Vrancea), ing. loan
GARDA (Silaj) - membri si subsemnatul.

Un moment omagial a fost rezervat
domnului ing. Dumitru POPESCU, Direc-
tor General al R.A.J.D.P. Constanta, mem-
bru fondator al Patronatului, membru al
Consiliului Director de opt ani, care si-a
anuntat retragerea din Patronat in perspec-
tiva pensiondrii si care a fost salutat in
cdlduroase cuvinte, multumindu-i-se pen-
tru activitatea desfasurati la conducerea
Patronatului. De altfel, acest moment a
inspirat participantilor initiativa instituirii
titlului de ,,Membru de Onoare” al Pa-
tronatului, care va fi conferit reprezen-
tantilor ce se disting prin merite deosebite
n viata si activitatea asociatiei noastre.

Spre regretul nostru, constatdim Tnsi ci
obiectivele pe care ni le-am asumat in
Conferintd rdmin deocamdatd in agenda
de lucru a Cosiliului Director. Intrucat aces-
ta este obligat sd-si concentreze activitatea
pe probleme... sindicale, ca si mi exprim
asa. In loc si-si realizeze menirea de spri-
jinire si realizare in fapt a politicilor privind
dezvoltarea infrastructurii rutiere judetene,
Patronatul devine exponentul unor reven-
dicdri privind situatia financiari a unititilor
membre.

Datoritd sumelor mici alocate pentru
infaptuirea programelor judetene de con-

structii de drumuri si nefncasérii cotelor ce
revin judetelor din fondurile cu destinatie
speciald, cvasitotalitatea firmelor noastre
se aflau, in iunie, in prag de faliment. O
situatie centralizatd la patronat si Tnaintat
forurilor competente - M.F.P., M.T.C.T,,
M.AP., cét si altor factori, demonstreazi,
de pildd, c3 din peste 550 miliarde lei
lucrdri executate, din programele judetene,
pand in iunie 2003, au fost achitate si
incasate doar circa 110 miliarde de citre
cele 43 de firme membre ale Patronatului
Drumurilor.

Un efort financiar deosebit al Gu-
vernului a adus, spre sfarsitul lunii iunie,
unele sume ce s-au alocat deja. Dar este
momentul sd reamintim ¢3 incd ne scapi
criteriile pe baza c3rora se repartizeazi
aceste sume, Tn cuantumuri bizare, intre 2
si 15 miliarde, diferitelor judete. Tn loc s&
se bazeze pe unicul criteriu obiectiv:
lungimea retelei drumurilor judetene in
nivelul lucrdrilor realizate, repartizarea se
face inci pe alte criterii...

Cum se vede, situatia ne obligi si ne
abatem de la obiectul si obiectivele
Patronatului Drumarilor si s3 adoptim o
atitudine revendicativ3, ceea ce nu ni se
pare firesc. Dimpotrivi.

Am fi mult mai multumiti daci am
putea relata despre actiuni Tn care
Patronatul s-a implicat Tn probleme
majore. Cum a fost participarea noastrs, la
inceputul lunii iunie, la reuniunea organi-
zatd de Ambasada Romaniei la Viena si
Camera Federald de Comert a Austriei,
privind oportunititi de parteneriat public
in domeniul serviciilor, la care noi am
prezentat unele consideratii privind situatia
drumurilor locale si posibilititile de incu-
rajare si atragere a investitorilor austrieci tn
Roménia.

53 sperdm, nsd, cd normalizarea ge-
nerald a economiei va cuprinde si dru-
murile judetene, iar Patronatul Tsi va in-
deplini menirea si obiectivele asumate prin
propriul statut.

Ing. Titus IONESCU
- Presedinte al Patronatului Drumarilor -
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in conformitate cu art. 15 din statutul
A.P.D.P., Conferinta Nationald a A.P.D.P.
din acest an, desfisurati la Curtea de Ar-
ges, a fost statutar constituitd, fiind prezenti
cel putin doud treimi dintre delegatii alesi
la conferintele teritoriale.

Conferinta Nationald a avut urmitoa-
rea ordine de zi:

1. Raportul Consiliului National privind
activitatea desfasuratd pe anul 2002

2. Raportul activitdtii economice pe
anul 2002

3. Raportul comisiei de cenzori

4. Aprobarea programului de activitate pe
anul 2003

5. Aprobarea bugetului de venituri si chel-
tuieli pe anul 2003

6. Acordarea premiilor A.P.D.P.

7. Discutii

8. Alegeri.

In urma prezentirii materialelor, a
discutiilor si a votului deschis s-au hotarat
urmdtoarele:

* Se aprobi raportul de activitate pe anul
2002, rezultatele economico-financiare
pe anul 2002, raportul comisiei de cen-
zori si descdrcarea de gestiune a Con-
siliului National, programul de activitati
pe anul 2003 si bugetul de venituri si
cheltuieli pe anul 2003.

Pentru anul 2002 se acordd urmatoarele
premii, aprobate de Consiliul National:

- »Anghel Saligny” — pentru activitate de

exceptie — ing. Neculai TAUTU - Fil. Mol-

dova si ing. Aurel ACHIMESCU - Fil. Banat;

- ,Elie Radu” — pentru activitate deosebitd

in domeniul proiectdrii — nu se acordi;

- ,lon lonescu” - pentru activitate deo-

sebitd in domeniile Tnvatimantului si cer-

cetarii stiintifice — Facultatea de Constructii
din Cluj-Napoca;

- ,Tiberiu Eremia” — pentru activitate deo-

sebitd in domeniul executiei de lucriri —

DJD RA Deva;

- ,Laurentiu Nicoard” — pentru activitate

deosebita in domeniile administratiei si in-

tretinerii drumurilor — dr.ing. Mihai BOICU,
prim-vicepresedinte A.P.D.P.

e Se aprobi asocierea cu o persoani fizic
sau juridica, Tn vederea credrii unei socie-

tati comerciale cu rispundere limitatd
avand obiectul principal de activitate
CAEN 2213: ,Editarea revistelor si peri-
odicelor”. Reprezentantul A.P.D.P. desem-
nat pentru aceastd actiune va fi dl. ing.
Mihai Radu Pricop, presedinte A.P.D.P.
Capitalul social va fi de 50.000.000 lei.
Contributia la capitalul social va fi de 90%
pentru A.P.D.P., reprezentand 45.000.000
lei, restul de 10% (adicd 5.000.000 lej)
apartinand celuilalt asociat.

Conferinta National3 va avea loc pan3 in
data de 25 martie a fiecirui an.

Filialele teritoriale vor fi informate perio-

dic despre activitatea internd si interna-
tionald a comitetelor tehnice si a
A.P.D.P.n general.

Se va studia posibilitatea infiintarii unui
Centru de Perfectionare a Personalului
prin finantarea directd de citre cei inte-
resati (societdti comerciale, institutii etc.).
Se vor distribui pe CD ofertele de pre-
gdtire profesionald existente la centrele

universitare din tard, la toate unititile
interesate si totodata vor fi afisate pe pagi-
na WEB a A.P.D.P.

Se va forma un grup de lucru din per-
soane provenind din APDP, AND, MF si
MTCT pentru intocmirea unui raport pri-
vind starea tehnici a drumurilor publice
din Roménia, ce va fi Tnaintat Guvernului.

La diversele simpozioane si conferinte
organizate de Asociatie vor fi invitati stu-
denti din facultatile de profil si reprezen-
tanti din mass-media pentru o informare
mai corecta asupra evenimentelor ce au
loc in domeniul drumuri si poduri.

in scopul atestirii tehnice de citre A.P.D.P.

a tuturor societdtilor care lucreazd in
proiectare, consultantd, executie, intrei-
nere la toate categoriile de drumuri, se va
pregdti si promova un ordin al Ministrului
Transporturilor, Constructiilor si Turismu-
lui, cu sprijinul A.N.D. Tn prealabil se va
vedea stadiul realiz&rii acestei probleme la
nivelul ministerului.

A.P.D.P. va reedita lucrdri deosebit de
solicitate, ca ,Structuri rutiere suple si
semirigide”.

* Pentru probleme deosebite care apar se
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poate convoca Consiliul National n
sedinte extraordinare pentru analizarea
si solutionarea acestora.

* S-au aprobat propunerile de modificare a
statutului. Problema se va trata Tn contin-
uare de catre Biroul Permanent.

¢ Cotizatia membrilor colectivi se aprobi
sa fie 10.000.000 lei/ an Tncepand cu
data de 1 aprilie 2003, in aceasta nefiind
inclus abonamentul la revist3.

Consiliul National

1. ION ALEXA - Dir. ALBIX Constructii
Timisoara

2. RADU ANDRE! - Prof. Univ. Tehnici lasi
3. VALENTIN ANTON - Prodecan Fac.
CFDP Bucuregti

4. VIOREL BALCAN - Senator de Briila

5. CRISTIAN BECHERU —dir. C.C.C.F. Buc.
6. FLORIN BELC - Prof. Univ. Politehnica
Timisoara

7. ADRIAN BOBALCA - Presedintele
Filialei Valcea

8. MIHAI BOICU - Dir. BOMACO SRL
Bucuresti

9. CORNEL BOTA - Dir. Drumuri Munici-
pale Timisoara

10. GHEORGHE DINU - presedinte
onorific al U.N.T.R.R.

11. STELIAN DOROBANTU - Prof. U.T.C.B.
12. PETRE DUMITRU - Dir. AQ A.N.D.
13. SABIN FLOREA - Consilier Consitrans
Bucuresti

14. LILIANA HORGA - ing. D.R.D.P. Bragov
15. AIDAN IBRAM — Dir. D.R.D.P. Constanta
16. MIHAI ILIESCU - Prof. Univ. Tehnici
Cluj-Napoca

17. TITUS IONESCU - Dir. gen. D)D RA Deva
18. GHEORGHE LUCACI - Prof. Univ.
Politehnica Timigoara

19. GHEORGHE PALCANIN - Dir. DJD RA
Deva

20. ALEXANDRU PASNICU - Ing.
HELVESPID Bucuresti

21. VIOREL PAU — Dir. SOROCAM Bucuregti
22. NICOLAE PAUN - Dir. Genesis Bucuresti
23. AUREL PETRESCU - Dir.ec. A.N.D.
Bucuresti

24. MARIUS POPESCU - ing. D.R.D.P.
Craiova
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25. LIVIU POPOVICI — Dir. Drum Proiect
Bacdu

26. MIHAI RADU PRICOP - Senator de
Suceava

27. GHEORGHE RAICU - Inginer Bucuresti

28. MICHAEL STANCIU - Presedinte
Search Corporation Bucuresti

29. LAURENTIU STELEA - Dir. CESTRIN
Bucuresti

30. PETRE STEFAN — Dir. DRDP Bucuresti

31. ANGHEL TANASESCU - Viceprimar
sector 3, Bucuresti

32. NECULAI TAUTU - Presedinte Filiala
Moldova

33. BOGDAN TRASCULESCU - ing.
ROMSTRADE Bucuresti

34. CLAUDIU TUSAC - Dir. Transbitum
Mangalia

Autostrada Bucuregti — Fundulea (26,5
km) reprezintd prima sectiune din Autos-
trada Bucuresti — Fetesti — Constanta.

Autostrada este amplasatd pe Coridorul
European de Transport nr. IV si face legd-
tura Tntre vestul Europei si Portul Constan-
ta. Acest sector de autostrada face parte din
prima etapd a strategiei M.T.C.T. de dez-
voltare a retelei de autostrdzi si drumuri la
4 benzi aprobatd prin Legea nr. 1/2002.

Tn luna iunie a.c., stadiul lucririlor pe
tronsoanele Bucuregti — Fundulea, Fundulea
— Lehliu, Lehliu — Drajna, se prezenta astfel:

35. SIMA UNGUREANU - Dir. SC LDP
Dambovita
Biroul Permanent
. MIHAI RADU PRICOP - Presedinte
. MIHAI BOICU - Prim-vicepresedinte
. GHEORGHE LUCACI - Vicepresedinte
. MICHAEL STANCIU - Vicepresedinte
. ANGHEL TANASESCU - Vicepresedinte
. LAURENTIU STELEA - Secretar
. AUREL PETRESCU - Membru
. VIOREL PAU - Membru
. STELIAN DOROBANTU - Membru
Comisia de cenzori
1. Aurelian CARBUNESCU - consilier eco-
nomic - Search Corporation
2. Valentin OPREA - dir. gen. IMPLOZI
Bucuresti
3. lon MASALA —ec. AN.D.
Consilliul de Onoare
1. Stelian DOROBANTU - presedinte
2. Neculai TAUTU - vicepresedinte
3. Petru CEGUS - membru
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Tronson 1: Bucuresti — Fundulea
(km 0 + 000 / km 26 + 500)

Consultant / Proiectant: Parsons Gr. Int.
Ltd. / Search Co. (Marea Britanie / Roma-
nia). Antreprenor General: ltalstrade &
CCCF JV Romis S.R.L. (Italia / Romania)

Principalele caracteristici tehnice ale
tronsonului: sistem rutier - beton de
ciment, lungime - 26,5 km, litime plat-
formd - 26,00 m, parte carosabild - 2 x (2
x 3,75) m, bandi de urgentd - 2 x 3,00 m,
zond mediand - 3,00 m, poduri si pasaje -
9 buc, noduri rutiere - 3 buc, parciri si

4. Sabin FLOREA - membru
5. Alexandru ARVINTE - membru
Filialele vor duce la indeplinire prezen-

ta hotarére.

Presedintii filialelor A.P.D.P.
Liviu POPOVICI - Bacdu
Florin BELC - Banat
Liliana HORGA - Brasov
Petre STEFAN - BucureSti
Ibram AIDAN - Dobrogea
Gheorghe PALCANIN - Hunedoara
Neculai TAUTU - Moldova
Sima UNGUREANU - Muntenia
Marius POPESCU - Oltenia
Eugen GIRIGAN - Suceava
Mihai ILIESCU - Transilvania
Adrian BOBALCA - Vilcea

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

spatii de serviciu - 2 buc, centru de coor-
donare i intretinere - 1 buc.
Tronson 2: Fundulea - Lehliu
(km 26+500 / km55+700)
Consultant / Proiectant: SPEA SpA /
IPTANA S.A. (Italia / Romania). Antreprenor
General: Yuksel Makimsan Ener )V (Turcia)
Principalele caracteristici tehnice ale
tronsonului: sistem rutier - beton asfaltic,
lungime - 29,2 km, litime platformi -
26,00 m, parte carosabild - 2 x (2 x 3,75)
m, bandi de urgentd - 2 x 3,00 m, zond
mediand - 3,00 m, poduri - 7 buc, pasaje
- 5 buc, noduri rutiere - 1 buc, parcéri si
spatii de serviciu - 1 buc, centru de coor-
donare si intretinere - 1 buc.
Tronson 3: Lehliu — Drajna
(km 55+700 / km 97+300)
Consultant / Proiectant: Bonifica SpA /
Consilier Construct (ltalia / Romania).
Antreprenor General: Colas (Franta)
Principalele caracteristici tehnice ale
tronsonului: sistem rutier - beton asfaltic,
lungime - 41,6 km, ldtime platforma - 26,00
m, parte carosabild - 2 x (2 x 3,75) m, bandi
de urgentd - 3,00 m, zond mediand - 3,00 m,
poduri -12 buc, pasaje -9 buc, noduri rutiere
- 1 buc, parcari si spatii de serviciu - 4 buc,
centru de coordonare si intretinere - 1 buc.

Ing. Eugenia DUNCA
- Director, Directia Autostrazi - A.N.D. -



Lemnul - un material

De céte ori am avut ocazia sd trecem pe
DN17 C, Beclean-Viseu de Sus, ne-am op-
rit cu admiratie la podul de lemn acoperit,
din comuna George Cosbuc. Ocaziile de a
face acest popas Tn ultima perioad de timp
au fost destul de dese, ele fiind generate de
alergdtura perpetud dupa lucrari. V& intre-
bati desigur, de ce cu admiratie? Pentru sim-
plul motiv, cd acolo existd un pod de lemn
acoperit, peste raul Silduta, care rezista si
astdzi, dupd Tndelungati ani de serviciu.

Nimeni din batranii satului, de peste 70
de ani, nu Tsi amintesc cand a fost construit,
ei sustin cd asa 1l stiu de cdnd s-au ndscut.

Podul de lemn acoperit din comuna
George Cosbuc este dovada vie ca lemnul,
este la fel de rezistent Tn timp ca si betonul,
ca si otelul, cd nimeni nu stie rezervele pe
care le poate avea un material care, din
picate la noi in tard, a fost dat uitdrii ca
material de constructie. Sigur, lemnul este
suveran in Maramureg, in constructia de
case, In monumente de arhitecturd (vezi
biserica Barsana), in obiecte gospoddaresti
si obiecte de artd populara.

Constructiile ingineresti au dat uitdrii lem-
nul, el a fost scos din scoald de parcd nici
nu mai existd. Mare greseala. Priviti intra-
dosul grinzilor principale, grinzile secunda-
re. Ce bine aratd! Sunt o incintare. Lemnul
rAmane un material cald, care comunici
din interior cu omul, eman3 robustetea
codrului, el este in natura si din naturd. latd
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de ce, pe alte meleaguri el este unul din
materialele care stau pe picior de egalitate
cu betonul si otelul, se bucurd de atentia
scolii, se bucurd de atentia cercetitorilor, a
proiectantilor. Realizdrile Tn domeniu sunt
de exceptie (Germania, Finlanda, Franta,
Statele Unite etc. )

Vechiul pod Vihantasalmi din Finlanda
realizat la timpul sdu din ofel, la gabaritele
acelor timpuri, care traverseazi o strimtoare
langd Mantyharju, la aproximativ 180 km
nord de Helsinki, dovedindu-se ingust pentru
noile valori de trafic, otelul la rAndul lui dand
semne de oboseal, a trebuit s3 fie inlocuit.

Situat pe autostrada 5 din Finlanda, intr-o
zond Tn care lemnul este materia prima de
baz3, autorititile au hotirat ca, in cadrul
lucrarilor de modernizare, s3 aleagi ca so-
lutie, un pod de lemn, pentru a sublinia
importanta zonei ca sursd de lemn ca ma-
terie prima si s3 sublinieze in acelasi timp
aspectele ecologice, aspecte foarte impor-
tante pentru mediul inconjurator. Din cau-
za caracterului Tnnoitor, stirea a fost recep-
tionatd ca un soc, soc la care s-au Tnscris in
competitie 31 de firme de proiectare, com-
petitie finalizatd cu un pod de lemn cu
contrafise cu deschiderile 1 x 21,00 + 3 x
42,00 + 1 x 21,00, realizdnd n final o
structurd de lemn lungd de 168,00 m.

Deschiderea de 42,00 m la lemn este o
performantd demnd de invidiat, ea fiind
rezultatul unor cunostinte despre lemn

Podul de lemn acoperit, din comuna George Cosbuc, vizut din amonte,
de pe malul drept al raului Silduta

2003

NR. 1 (70)
SN < |
e
APDP. [:
| eomsionaca (:)

/ DE DRUMURI
L‘ $i PODURI [
DIN ROMANIA 7~

foarte bine puse la punct prin ciutdri si
cercetdri permanente.

Podurile din lemn au o lungd traditie.
Acest gen de poduri se afld Tn intreaga
lume. Podurile de cale ferati i rutiere din
lemn au cunoscut 0 mare dezvoltare in
ultimul secol, Germania de pildi man-
drindu-se cu podul de cale feratd de peste
Iller din localitatea Kempten, Tn prezent uti-
lizat ca pod pietonal si podul rutier vechi
de 145 de ani de peste Rott, cu putin
fnainte de virsarea in Inn.

in constructia de poduri s-a renuntat
ulterior la lemn fn favoarea betonului si
otelului, din cauza distantelor dintre
reazeme §i incdrcdrilor mai mari: au luat
nastere poduri impresionante. in ultimele
decenii s-au construit insd din nou poduri
din lemn, cu precddere poduri pietonale,
iar in ultimii ani s-au executat iIn multe tari
si poduri rutiere.

Pentru aceasta, structurile portante alc3-
tuite din bare singulare au fost completate
prin structuri portante plane. Noile metode
de incleiere permit fabricarea plicilor din
lemn: incleierea in bloc a grinzilor de lemn
incleiate din straturi de scanduri sau a
placilor groase din lemn. Un sistem simplu
de pldci ia nastere din scAnduri asezate
unele langd altele cu muchie naltd, care
sunt batute in cuie sau tensionate.

Un alt progres, preluat din domeniul
constructiilor civile, este reprezentat de
structurile mixte lemn — beton. Exemple
pentru podurile rutiere mai noi din spatiul
danubian Bayern sunt: podul din Eching,
podul Isar din Muenchen Thalkirchen, Po-
dul de la Wallgrau, podul de la Mapferding
si podul din Ruderting, ambele din tinutul
Niederbayern. Lista exemplelor poate con-
tinua, dar este de preferat sa ne oprim aici
cu exemplele si s3 ne oprim pentru scurt
timp asupra unei realizari din tara noastra
n materie de poduri de lemn.

Avand ca inspiratie podul Vihantasalmi
din Finlanda ne-am propus si adoptim o
solutie aseminitoare la Reconstructia
podului peste Tisa la Sighetul Marmatiei,
pod care face legdtura dintre Romania si
Ucraina. Din vechiul pod amplasat pe
traseul strdzii N. Titulescu (Sighetul Mar-
matiei-Romaéania) si str. Z. Mozgovogo
(Solotvina-Ucraina) sunt Tn stare tehnica
foarte buni culeea CO2 si pilele P04, P06
de pe malul ucrainean.
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Distrugerea vechiului pod in 1944 -
1945, a facut ca cele doud regiuni trans-
frontaliere, judetul Maramures (Romaénia)
si Regiunea Za Karpatia (Transcarpatica-
Ucraina) sd nu aiba nici o legatura rutiera.
Legatura rutierd dintre cele doua localitati,
Municipiul Sighetul Marmatiei (Romania)
si Solotvina (Ucraina) se poate face numai
pe la Halmeu, rutd ce impune o distanti de
parcurs de circa 250 km in conditiile in
care distanta dintre cele doud localitati
despartite de cursul rdului Tisa este de
numai 800 m.

e DN 19, Sighetul Marmatiei - Intersectie
cu DN1C;

e DN1C - Halmeu - punct de trecere ru-
tierd a frontierei;

¢ pe malul drept al Tisei, de la Vinogradov
la Solotvina se intercepteazd acelasi
numar de kilometri.

Chiar si o legaturd transfrontaliera pe-
destrd este astdzi imposibild, deoarece tre-
cerea pietonald pe podul de cale feratd ce
leagd Campulung la Tisa (de partea ro-
mand) cu Teresva (Ucraina) este interzisa.

Autoritatile regionale romane, utilizdnd
fonduri, incd insuficiente, din alocarile
anuale de la Bugetul Guvernului Roma-
niei, au Tnceput pregitirea realizarii unui
pod modern, din beton armat precompri-
mat, cu 4 benzi de circulatie, care pre-
supune si realizarea a circa 5 km de artere
noi de acces, intr-o zona la est de Sighet (in
punctul denumit Camara Sighet, Roméania)

-

— Bila Tzerkva, Ucraina).

Autoritdtile ucrainiene au acceptat, in
principiu, ideea acestui pod modern, dar
au precizat ¢d Ucraina nu poate suporta
financiar nimic legat de aceasta investitie.
Astfel, Guvernul Roméniei va trebui s3 asi-
gure singur, in Tntregime, mijloacele finan-
ciare necesare acestui obiectiv.

Datorité valorii mari estimate de investitie
(nu mai putin de 10-15 milioane dolari SUA),
Statul roman nu are altd variantd decét sa uti-

PR, =~

Grinzile principale ale podului de lem

forma de mici alocatii anuale, de la bugetul
central, ceea ce ar putea prelungi realizarea
investitiei pentru noul pod din beton pentru
ani si chiar decenii de-acum Tnainte.
Aceasta situatie a stat la baza cererii de
finantare din fondul PHARE-CREDO, pen-
tru reconstruirea vechiului pod istoric ce
lega Sighet de Solotvina. in baza cererii

lizeze putinele sale resurse financiare sub

n acoperit din comuna George Cosbuc

formulate, s-a obtinut sprijin financiar din
partea comunitdf{ii europene pentru o vari-
antd locald de reconstruire a vechiului pod
istoric cu rolul Tmbundtatirii contactelor
directe intre locuitorii regiunilor frontaliere
implicate.

Argumentele Tn favoarea unei astfel de
idei ar putea fi sintetizate dupd cum urmeazi:
* solutia corespunde perfect cerintelor

actuale si nu intrd deloc Tn contradictie cu
solutia de perspectiva, solutie care vizeazi
raspunsul pentru traficul greu, trafic care

it

impune variante de ocolire a localitatilor,
pe cind solutia propusi vizeazi traficul
usor de autoturisme si pietonal;

solutia permite asigurarea unei legturi ru-
tiere functionale cu reteaua rutierd exis-
tentd in zond, atat pe malul romanesc cit
si pe malul ucrainean;

importantd parte din infrastructura veche
(peste 50% din investitie) exista Tnca, si a
putut fi utilizatd cu mici si nu foarte
costisitoare interventii;

deschiderea punctului de frontierd pentru
micul trafic poate conduce la stimularea
dezvoltdrii turistice a zonei al cirei po-
tential natural nu poate fi pus in discutie;
folosind o solutie tehnicd usoard pentru
tablierul podului (asa cum era inainte de
distrugerea acestuia), am putut utiliza pe
scard largd resursele locale in ceea ce
priveste ména de lucru calificatd, bugte-
nii de lemn, utilaje existente etc.;
pastrand podul deschis numai pentru tra-
ficul de autoturisme, impactul asupra
strzilor existente din cele doui orase de
granitd ce acced chiar si astizi la cape-
tele podului va fi pastrat sub control, asi-
gurand protectia si conservarea mediului
ambiant;

e principalul argument il reprezinta faptul
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Podul de lemn Vihantasalmi din Finlanda

ci, resurse financiare limitate, dar sufi-
ciente, au putut restaura rapid cea mai
lesnicioasa legaturd rutierd pentru popu-
latia locald din zon3 de pe ambele ma-
luri ale Tisei.

Plecand de la datele problemei, solutia
adoptatid a folosit integral resursele exis-
tente la infrastructurd, a recuperat doud
tabliere metalice de cale ferati, rdamase
peste Tisa la Nord-Est de Sighetul Marma-
tiei, la circa 5 km amonte si a readus n ac-
tualitate suprastructurile de poduri de lemn
cu deschideri de circa 30 m.

Se realizeazd astfel o lucrare care
asigurd deschiderile de 3 x 29,86 m + 2 x
28,00 m + 2 x 27,00 m, asigurind o
lungime totala de 226,51 m cu un caros-
abil pentru o singurd banda de 3,75 m cu
trotoare de 1,00 m pentru clasa E de

incarcare, convoi A 30 — V 80. Podul a fost
receptionat si pus in functiune in luna
octombrie 2001. Variatia deschiderilor a
fost generatd de utilizarea maxima a infra-
structurilor existente si a celor doud
tabliere metalice existente Tn ultimele doud
deschideri de pe malul drept al rfului Tisa
(malul ucrainean). Astfel, structura reali-
zatd din lemn acoperd integral 172,16 m
din lungimea podului, iar calea la tablie-
rele metalice este realizati tot din lemn. Ca
lungime totald de pod de lemn, podul pes-
te Tisa este cu 4,20 m mai lung decét podul
Vihantasalmi dar performanta in deschide-
re raméne in umbra podului din Finlanda
(29,86 m de comparat cu 42,00 m). Pe
langd incdrcarea din trafic mai mare Tn
cazul podurilor rutiere, in comparatie cu
podurile pietonale sau pentru biciclisti, in-

Podul peste Tisa, care face legitura
dintre Sighetul Marmatiei (Romania) si Solotvina (Ucraina)
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circarea pe roatd joaci un mare rol. incir-

carea pe roatd concentratd, repartizatd nu-

mai pe suprafata de rezemare a anvelopei,
trebuie asimilatd de fiecare loc al caros-
abilului. Tncircarile din trafic nu sunt

Jactiuni fard Tnsemnitate”, de aceea tre-

buie sa se ia in considerare solicitarea al-

ternativa. in principal, lemnul este potrivit
pentru solicitarea alternativa, insa sunt ne-
cesare analize, in special pentru mijloacele
de asamblare. Pentru calculul deplasarilor

s-a tinut cont de ceddrile care au loc la

forfecare, luandu-se Tn calcule si efectele

acestui fenomen pentru determinarea rigid-
itatii structurii.

Sectiunea transversald adoptata a trebuit
sd {ind cont de doud elemente si anume:

» dimensiunile standard acceptate pentru
un singur fir de circulatie;

e distanta dintre grinzile principale ale ce-
lor doud tabliere metalice existente care
au servit pentru o singurd linie ferata.

Aceste restrictii au obligat adoptarea in
sectiune a urméitoarelor dimensiuni, 5,08 m
ntre axele grinzilor principale, 3,75 m pen-
tru partea carosabild, si doud trotuare de
cate 1,00 m fiecare. Speram cd articolul de
fatd demonstreazd ca domeniul construc-
tiillor ingineresti de lemn este capabil s3
construiasca si pentru traficul rutier, poduri
de lemn, care pot Tndeplini cu succes ce-
rintele in ceea ce priveste capacitatea por-
tantd si durabilitatea. Durabilitatea este
foarte importantd, se poate obtine mai ales
printr-o constructie hidrofoba si mai putin
prin protectia chimicad a lemnului. Acesta
este motivul pentru care in documentatie s-a
prevazut acoperirea grinzilor principale cu
sindrild pastrdnd in acest mod traditia
locald in prelucrarea lemnului.

Credem, cd podurile din lemn se pot
afla bineinteles in ,competitie” cu podurile
din alte materiale de constructie: metal, be-
ton si beton armat. Dacd se iau Tn calcul
proprietdtile lemnului ca materie primd
regeneratoare, atunci domeniul constructi-
ilor din lemn va cunoaste o dezvoltare
viitoare infloritoare.

Ing. Sabin FLOREA

- Consilier principal,

S.C. CONSITRANS S.A. -
Ing. Petre CIOBOTEA

- Director D.R.D.P. Craiova -
Ing. Adrian MARINESCU

- Sef proiect VIACONS S.A. -
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/ +MuUltd vreme - In lumina unui amurg incdrcat de lumind, merserd pe \

soseaua dreaptd ca o funie ntinsd, ntre siruri de copaci si lanuri de grau (...)
Apoi 1 invalui noaptea, cufundandu-i In génduri. Sate si catune urmard altor
sate si catune, cuiburl nevoiase de fristete si de mulfumire. Lumina sovaitoare
a felinarului spanzurdnd la chilna carutei descoperea rustice si jalnice privelisti
nocturne, luminate o clipd si dispdrénd apoi pentru tfotdeauna (...)"
(Stavru)
.Pe drumul Sloboziei, infre doud lanuri de secard, cdrufa cu cei trei barbati
mergea la trap. Tn ochii calului, care str&nuta n rdcoarea dimineti, stralucea
luceafarul de pe bolta impurpuratd a rasdritului .0
(Chira Chiralina)
~Pe drumuri de padure piefruite si neumblate - pe care copitele cailor
alunecau, zdrobind muschiul, si ramurile scuturau picaturi mari de ploadie pe
capetele noastre - precum si peste campii intinse, cand caii spintecau
va3zduhul cu pieptul, coborand cdtre gura Siretului. Prima seard ne oprirdm la
o margine de codru, hafis fioros, care nu trebuia nfruntat noaptea. La poadlele
Ui, hat, in urma noastrd, nefdrmurit ses felinos, In care Dumnezeu sadise cele
mai gingase flori de dragul fluturilor...™
(Mos Anghel)

A scrie despre drumurile Briilei, intinse
n inima nesfarsitd a Bardganului, reprezin- MURI PODURI”.
ta, dincolo de datele tehnice, o incercare
dificild. Pagini intregi de istorie, mai veche
sau mai recentd, Tn care drumurile au jucat
si joacd un rol deosebit de important, vor fi
continuate de noi, de data aceasta, Tntr-o
manierd tehnicd, specifici domeniului de
care ne ocupam.

Am parcurs, In decursul reportajului
nostru, mai multe trasee ale drumurilor ju-
detene briilene, am cunoscut specialisti in-
dragostiti de meseria lor, oameni care n-au
pardsit Tntinderea campiei atunci cand a
fost mai greu.

Pe parcursul a cinci ani de existent,
S.C. DRUMURI Sl PODURI S.A. BRAILA a
cunoscut mai multe transformari si adaptéri
la conditiile si cerintele determinate de
obiectul activitatii: Tntrefinerea si repararea
arterelor rutiere locale — drumurile judete-
ne si locale. Evident, evolutia nu a fost sim-
pla, ,drumul” ei fiind constituit din urcu-
suri si coboriguri, adicd din succese si
neimpliniri. Constatérile ficute cu prilejul
recentei noastre documentari la Braila, sunt
relatate Tn paginile urmitoare, gizduite de
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primul numar al noii serii a Revistei ,DRU-

La jumdtatea anului 2003, S.C. DRU-
MURI PODURI S.A. BRAILA dispune de

trei sectii, doud de constructii i una de uti-
laje, rezultat al unui atent proces de analiz3,
evaludri si experimentari.

Sectia de constructii Briila este con-
dusa de sing. Florin ALISTAR si este com-
pusd din patru puncte de lucru: Chiscani,
Latinu, Tichilesti si Lacu S3rat. La Chiscani
se afld Tn functiune o statie de mixturi
asfaltice LPX, cu o capacitate de 30 t/h,
ecologizatd, racordati la gaz metan, cu
gospodarie de bitum. Acest punct de lucru
mai dispune de o statie de betoane de
ciment CEDOMAL, care produce 30 m*h.
Seful punctului de lucru este tehnicianul
Nicolae URSEA. La Latinu existi o statie de
mixturi asfaltice Reiser, unde sef este ing.
Danut CIOARAMANDRA. O statie de
acelasi tip este instalati si la punctul de
lucru Tichilesti, al cirui sef este ing. Eliade
NECULA.

In componenta Sectiei Briila intrd Si
santierul de la Lacu Sarat, condus de tehni-
cianul Costel CARJAN, precum si districtul
din localitatea Racovita, sef picherul Vasile
CIREASA.

Sectia de constructii Braila intretine,
repard si asigurd normalitatea circulatiei
rutiere pe 564,450 km de drumuri judetene
si comunale, desfisurate in special in ju-

Statia de mixturi asfaltice LPX de la Chiscani



mitatea nord-vesticd a judetului.

Sectia de constructii Faurei are la con-
ducere cel mai tandr inginer din schema
societatii, Andrei MITACHE, iar compe-
tentele ei sunt exercitate pe jumatatea sud-
estici a judetului Brdila, pe 413,905 km
de drumuri judetene si comunale.

Punctele de lucru subordonate acestei
sectii sunt situate in comunele Ciresu, sef
sing. Mihai POPOVSCHI (unde se afld in
functiune o statie de mixturi asfaltice LPX,
de 30 t/h, ecologizatd), Jirldu, sef sing.
George BOICIUC si Dudesti, sef sing.
Costicd STAN.

Sectiei Faurei Ti este subordonat si dis-
trictul din orasul insuritei, condus de
picherul Daniel IACOB.

Enumerarea cuprinde gi districtul Bla-
sova, unde este asiguratid cazarea celor
care lucreazi pe D.J. 212 A, drumul care
traverseazi, de-a lungul a 59 km, Insula
Mare a Bréilei.

Sectia de utilaje si transport Bréila
(S.U.T.) coordoneazi activitatea atelierului
de reparatii din municipiul Bréila, al cdrui
sef este maistrul lon CRISTACHE, precum
si pe cea a celor doui ateliere organizate
pe langi sectiile de constructii. La Chiscani
seful atelierului este ing. Marian
ICONARU, iar la Ciresu (Sectia Faurei)
conduce atelierul ing. Liviu GOLOGANU.

Toate drumurile duc la... Dundre!

T

,Pe vremea aceea, portul nu avea chei
si puteai s& intri in apd zece - doudzeci de
pasi. Ca sd te urci intr-o barcd trebuia sd
mergi pe niste podete mici de lemn;
coribiile aruncate mai la addnc, Tsi frecau
pédntecele de pontoanele pe care se rezema
un pod mare, ficut din trunchiuri lungi si
scanduri” (Panait ISTRATI - Chira Chiralina)

O not3, intr-adevar, de inedit Tn struc-
tura si organigrama S.C. DRUMURI si
PODURI S.A. BRAILA o reprezintd Baza
fluviald. Cipitanul de navd lulius BURSUC
are un echipaj adaptat mpingatorului
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,Sibarelu”. De mentionat cd& motorul
tmpingitorului, o autenticd bijuterie, a fost
fabricat in 1911. Echipajul este constituit
din seful mecanic lulian POHANEAT,
fochistul Stefan GHEORGHE si Tncd sapte
marinari. Formatia fluviald aduce cu cele
dou3 barje (fiecare avind capacitatea de
700 tone) piatrd, agregate de carierd i alte
materiale necesare constructiei Tn drumdrit
de la carierele Turcoaia si Sitorman. Anul
trecut, pentru societate au fost transportate
20.000 de tone de piatrd, iar pentru terti
ncd 20.000 de tone.

La momentul actual, conducerea socie-
tatii apreciazi cd structura tehnicd exis-
tent3 satisface Tn totalitate cerintele si exi-
gentele programelor proprii.

Asadar, S.C. DRUMURI si PODURI
S.A. BRAILA are in acest an, 2003, doud
statii de mixturi asfaltice LPX, ecologizate,
de mare productivitate — 30 t/h, una la
Chiscani si una la Ciresu; o statie de
betoane de ciment, tip CEDOMAL, alte
cinci statii de mixturi asfaltice tip REISER.

DJ 211 A, Viziru - Bordei Verde - lanca
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Acestea din urm3 nu mai produc din
motive de costuri ridicate, raportate la un
volum redus de lucriri.

Dotarea cu utilaje si mijloace auto ar fi
acoperitoare, dacd unele din ele nu ar avea
vechime mult prea mare, necesitind cos-
turi ridicate cu reparatiile, piesele de
schimb si intretinerea.

In compensatie pentru nota de pesi-
mism data de starea tehnic3 a parcului pro-
priu, ne-a fost infitisatd o situatie dititoare
de sperante pentru viitorul productiv al
societdtii. Brdilenii sunt printre primii din
tard care beneficiazi de o trusd moderna
de frezat si asternut mixturi asfaltice BITEL-
LI, formatd dintr-o masini de frezat mixturi
asfaltice de 1,5 m, dintr-un finisor de aster-
nut mixturi si dintr-un cilindru vibrator.
Efortul financiar a meritat si merita cu pris-
osintad investitia.

5.C. DRUMURI SI PODURI S.A.
BRAILA are si un laborator central modern,
(sef tehn. Cornelia MOROIANU), autorizat
pentru analizele fizico-tehnice necesare
activitatii proprii si pentru terti.

in ansamblul infrastructurii rutiere
aflatd Tn grija drumarilor brdileni, podurile
ocupd un loc de primd importanti.
Societatea rdspunde de 1525 m de poduri
si podete. Ne-au fost prezentate in detaliu
cateva dintre ele, importante atat prin rolul
lor in normalitatea si continuitatea traficu-
lui rutier, cat si prin particularitatile con-
structive.

Peste rdul Buzdu existi trei poduri.
Foarte interesante sunt cele doud poduri
metalice aldturate, din vecinitatea haltei
C.F.R. Nisipuri, unul rutier iar al doilea pe
cale feratd, construite pe aceleasi pile si
culee. O lucrare de arti deosebitd, cu o
lungime de 177,1 metri. Podul rutier este
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amplasat pe D.). 203, Fiaurei — Ramnicu
Sarat, iar cel feroviar sustine calea ferati
Fédurei — Tecuci.

Un alt pod peste raul Buziu, din beton
armat, este construit pe D.J. 202, Tn
lungime de 176,4 m, foarte apropiat de
localitatea Latinu — Mixineni. Acesta, bine
intretinut, a fost reparat, prin refacerea
hidroizolatiei, a bordurilor si trotuarelor,
conform normelor n vigoare.

La Scortaru, pe D.J. 202 D, se afld in
exploatare cel mai lung pod din beton
armat, 177,3 m, tot peste raul Buziu.

Peste raul Cdlmatui, sunt arcuite sapte
poduri. Trei dintre acestea se gisesc in
responsabilitatea Sectiei de constructii
Brdila: In localitatea Cuza Vodi, pe D.).
212, pod care misoard 44,7 m, in locali-
tatea Spiru Haret, tot pe D.J. 212, cu o
lungime de 45,1 m si podul de la Bertestii de
Jos, pe D.C. 15, cu o lungime de 45,3 m.

Sectia de constructii Faurei are Tn aria ei
patru poduri peste acelagi rdu Calmatui: in
locul numit Filiu, pe D.J. 211, un pod cu o
lungime de 40,2 m, la Ciresu, pe D.J. 203 P
(44 m), la Ulmu, pe D.J. 203 (44,6 m si 44 m).

Prin bundvointa serviciului Tehnic am
intrat Tn posesia catorva date semnificative
despre productia realizatd, n indicatori
fizici gi valorici, Tntre anii 2000 - 2003:

- plombari: 46.830 m?*, in 2000, 92.630 m*,

n 2001, 94.049 m, in 2002 si 38.000 m*,
n acest an, pani la 24 iunie;

- covor asfaltic Tntr-un strat: 13,6 km, Tn
anul 2000, 14,2 km, Tn 2001, 7,9 km,
n 2002 si 5 km, in 2003;

- covor asfaltic in doui straturi: 6,7 km, n
anul 2000, 9 km, in 2001 si 3 km, in anul
2002;

- lucrdri de siguranta circulatiei in valoare
de 3.610.460.000 lej in 2002.

- reparatii poduri, in anul 2002 in sumi
totald de 3.838.019.000 lei.

O veste foarte buni a fost primiti in
data de 24 iunie 2003. Printr-o depesd sem-
natd de primarul municipiului Briila, dl.
Anton LUNGU, S.C. DRUMURI si PODURI
S.A. BRAILA era informat3 ci oferta firmei
a fost declaratd castigdtoare la licitatia
privind “Viabilizarea prin realizarea sis-
tematizarii verticale a tramei stradale -
lucrdri de structurd strdzi ansamblul de
locuinte Lacul Dulce, etapa I, cu o valoare
de peste 18 miliarde de lei”.

A insemnat, pentru conducerea socie-
tdtii, un semnal viguros ci debutul nefa-
vorabil al actualului an a luat sfarsit.

Colectivul de conducere a abordat cu
curaj si cu realism strategia afacerilor Tntr-o
perioadd de restrictii, ajustiri si chiar rece-
siune Tn domeniul infrastructurii rutiere.
Chibzuinta, analiza eficientd, dar si schi-




Ing. Gheorghe CIUDATU
Director executiv
S.C. DRUMURI S$I PODURI S.A. BRAILA

tarea actiunilor prospective au devenit
coordonate de lucru, prioritdti cotidiene.
Conducerea societdtii a fost asiguratd,
vreme de aproape douid decenii, de cétre
ing. Viorel BALCAN, actualmente senator
de Briila. Pasionat de profesia pe care si-a
ales-0, i se datoreazd in cea mai mare parte
eforturile si reusitele privind dotarea tehni-
co-material3 a societdtii dar si mentinerea
in stare de viabilitate a unei retele de dru-
muri intinse si eterogene. Ani la rand, con-
fruntdndu-se fie cu dificultdti financiare, fie
cu cele de ordin uman si administrativ,
acesta a reusit performanta de a situa

judetul Braila in randul judetelor cu o retea
de drumuri locale la nivelul exigentelor
altor zone cu potential economic si social
mult mai mare. $i acum, cand ajunge de la
Bucuresti la Braila, primul lucru pe care il
face este si se intereseze de destinele socie-
tdtii pe care a condus-o ani la rand. Ceea
ce Tnseamnd, vorba proverbului, c3 prima
dragoste nu se uitd niciodata!...

Tn decembrie 2000, functia de director
executiv a fost preluatd de ing. Gheorghe
CIUDATU. Are incheiat Contractul de per-
formantd. Timp de doi ani si jumitate a
demonstrat capacitatea de conducitor,
aptitudinile de ,sef de echipi mana-
geriald”, stiinta in lucrul cu oamenii, pri-
ceperea de a se face inteles de toti colegii,
de la directorii adjuncti si pand la ultimul
lucradtor din esaloanele de drumari. Are, in
cei 51 de ani impliniti, o experientd dobén-
ditd in obligatiile de serviciu in toate pos-
turile si functiile ocupate ca inginer. De
numele dansului sunt legate multe obiec-
tive si lucrdri de referintd la drumurile
locale, judetene si comunale.

Societatea a obtinut certificatul de cali-
tate 1ISO 9001 pentru toate operatiile speci-
fice proceselor tehnologice in drumirit.
Acum se fac pregatirile necesare in vederea
obtinerii certificatului 1ISO 9002. Director
tehnic este ing. Manea GUTU si Director
economic este ec. Valeriu MICU.

O bund colaborare asigurd serviciile
Tehnic (sef ing. Catilina BALTUTA), Apro-
vizionare (sef tehn. lonel COCARLEA), com-
partimentul Protectia muncii (sef tehn. lon
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SURUGIU). Chiar in ziua documentarii
noastre, am fost martorii unui eveniment
deosebit si anume, pensionarea inginerului
lon IONITA, care de-a lungul activitatii la
aceasta firma, a trecut prin toate functiile
de executie, ajungand pani la cea de gef al
serviciului Tehnic.

O imagine edificatoare asupra locului si
rolului S.C. DRUMURI si PODURI S.A. in
viata judefului Brdila ne-a fost oferitd de
discutia purtata cu dl. dr. ing. Aurel Gabriel
SIMIONESCU, presedintele Consiliului
Judetean. Pe scurt, aprecierile celei mai
autorizate personalitdti a puterii si adminis-
tratiei locale au fost: ,Din punct de vedere
tehnic, societatea a lucrat bine; toate
lucrarile au intrunit parametrii calitativi.
Existd acolo un colectiv cu experientd,
sudat, capabil sd satisfaci cele mai nalte
exigente. Am avut, la inceput de an, unele
probleme din cauza sumelor mai mici dis-
tribuite pentru lucrdrile de la infrastructura
rutierd. Din partea drumarilor, insd, am be-
neficiat de o mobilizare exemplard, de de-
votament si de congtiinciozitate.

Anul acesta ne dorim o cifrd de afaceri
de peste 100 de miliarde de lei. Un argu-
ment serios il constituie acum si demer-
surile pentru privatizarea societatii,”

Ne despirtim de drumurile Briilei cu
regretul sincer de a nu fi reusit un reportaj
cu adevirat literar, Dar, dincolo de ceea ce
au scris Panait ISTRATI, Fanus NEAGU si
alti corifei ai intr-ale condeiului, ne rdiman
in memorie, dincolo de nume, date si cifre,
metaforele cu care am fnceput aceste pa-
gini: ,in lumina unui amurg incircat de
lumind, soseaua era dreapti ca o funie
intinsd, intre siruri de copaci si lanuri de
gréu (...)"

Pagini redactate de lon SINCA
Fotografii de Emil JIPA
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Una din principalele caracteristici ale societitii umane, in
ultimul secol, a fost tendinta permanenta a oamenilor de a se muta
in centre urbane. In conditiile unei astfel de dinamici accentuate si
pe fondul impunerii autovehiculului ca o necesitate a vietii cotidi-
ene, orasele au Tnceput sd se confrunte, din ce in ce mai des, cu
probleme in desfisurarea traficului rutier. in aceasti situatie, s-a
impus ca necesard, gestionarea traficului rutier, astfel incét el si se
desfdsoare n condifii optime, pe reteaua rutierd existenta.

Dezvoltarea tehnicii de calcul a ficut posibila realizarea unor
programe de calcul care sd permitd simularea si optimizarea trafi-
cului pe retelele de strizi intens circulate.

Modelele de trafic sunt reprezentdri formale si simbolice ale unuia
sau mai multor aspecte ale desfasurdrii traficului. Pe baza lor se pot
studia evolutiile traficului sau influentele variatiei anumitor parametri
care caracterizeazi deplasirile. Dezvoltarea tehnicii de calcul a adus
dupi sine posibilitatea modelarii si analizarii traficului de pe o retea
de strizi i nu doar de pe o arterd de circulatie. Acest fapt a pus pro-
blema dezvoltarii de noi modele, bazate pe parametri, care sa ilus-
treze desfisurarea traficului pe intreaga retea si care s poaté fi inclusi
ntr-un algoritm adecvat de optimizare a circulatiei rutiere.

Actualmente, Tn lume s-au dezvoltat douad tipuri de programe
de trafic:

- programe microscopice, care urmadresc evolutia fiecarui vehicul
in parte;

- programe macroscopice, care se bazeaza pe principiul modelarii
desfasurdrii traficului in pasi de timp, pe durata cdrora com-
portarea traficului este considerata uniforma.

Abordarea problemelor de optimizare a circulatiei pe o retea
rutierd se face prin intermediul programelor macroscopice, care
permit gestionarea unui numar mare de parametri. Tntre aceste pro-
grame, un loc aparte 7l ocupd TRANSYT, care oferd unul dintre cele
mai complexe si eficiente seturi de modele pentru cuantificarea efi-
cientei si optimizarea semaforizdrii pe o retea, plecand de la prin-
cipiul minimizarii intarzierilor gi opririi vehiculelor.

_:._"'lu 1 r. 1

ntarzierea reprezintd unul din cei mai elocventi parametri care
ilustreazd desfasurarea traficului pe o retea de drumuri, deoarece
ea influenteazd costurile directe de transport, prin consumul de
carburant si costurile indirecte generate de timpul pierdut n traf-
ic. O valoare mare a intarzierii denotd o proastd organizare a
desfasurdrii traficului.

In conditiile reale de trafic de pe o retea rutierd, vehiculele pot
circula fird oprire sau pot avea diverse intarzieri, datorate con-
ditiilor de trafic. In fig. 1 s-a prezentat, intr-o diagrami timp-spatiu,
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variatia vitezelor a trei vehicule. Primul parcurge reteaua de strazi
cu o vitezd constantd, fard opriri, iar al doilea si al treilea parcurg
distanta avand un numdr de opriri care le genereazi ntarzieri. Din
reprezentarea graficd, se constatd cd, Tn ipoteza vitezelor de par-
curs constante, intdrzierea poate fi definita ca diferenta dintre tim-
pul total de cilitorie si timpul parcurs.

Principala problemai care apare in cazul model&rii numerice cu
programe macroscopice a deplasarii vehiculelor este aceea ci la
nivelul algoritmului nu se reprezintd evolutia individuald a vehicu-
lului, ci evolutia unui grup de vehicule. Programul TRANSYT-7F
realizeaza aceastd modelare a unui flux de vehicule, prin urméarirea
evolutiei acestuia la intrarea si iesirea dintr-un nod al retelei, intr-o
unitate de timp denumiti pas. In felul acesta, dreptele din fig. 1 se
transformad in histograme, care au pe abscisd, pasul de timp si pe
ordonatd, numarul de vehicule care intrd sau ies din intersectie (fig. 2).
Problemele intr-o astfel de modelare de trafic apar deoarece pro-
gramul nu poate gestiona decit un singur model de histogrami
pentru fiecare flux care accede intr-o intersectie, fapt ce reduce
evolutia traficului la o miscare uniformd, ignordndu-se integral
aspectul aleator. Diminuarea acestei probleme este realizat3 prin
modelarea ntérzierilor cu o ecuatie de forma:

Delay (ntarzierea) = D, + D, + D, + Dy, + D,

unde:

D, - intarzierea uniformd (uniform delay) ce se inregistreazi datorit3
conditiilor impuse de ciclurile de semaforizare si datoritd opririlor;

D, - intarzierea aleatoare (random delay) care se datoreazi
variatiilor de trafic de la ciclu la ciclu;

D, - intdrzierea care modeleazd evolutia traficului cind rata de
saturatie este aproape 100%;

D, - o functie de intarziere care ia in calcul atit “intirzierea
aleatoare”, cét si intdrzierea datoratd saturatiei traficului pe o
directie.

Modelul unei histograme de flux pentru un curent de tarfic este
reprezentat in fig. 2. Graficul are pe abscisa timpul considerat Tn

Panta = AS
At

Panta = viteza

Distanta
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pasi de timp, pe ordonata din stanga sunt reprezentate numarul de
vehicule care acced in intersectie Tn unitatea de timp (rata fluxului
de trafic) si in ordonata din dreapta este reprezentatd lungimea
cozii care se formeaza datorita conditiilor de trafic din intersectie.
ntarzierea uniform3 datoratd unui ciclu de semaforizare este
datoratd de aria definitd in trafic de linia punctatd si de axa
absciselor, arie determinatd practic printr-o integrare. La nivelul
algoritmului de calcul, aceasta se reprezintd prin determinarea
lungimii medii a cozii Tntr-un pas de timp.

N
D, = (2 m)/ N [veh-h / h]
t=1

unde:
D, — Intirzierea uniforma in veh-h/h;
m, — lungimea cozii in pasul t;
N - numérul de pasi din ciclul de semaforizare.
Pentru definirea intarzierii aleatoare (D, ), s-a ales functia pro-

pusd de ,Highway Capacity Manual”:
D, = 900TX? {(X-1) + [(X=1)" + (4X/cT)"*} (3600/v) [veh-h / h]

unde:

D,, — Jintarzierea aleatoare” plus intarzierea datoratd saturatiei;

X — gradul de saturatie (X = DS);

T — perioada de timp de referin{d (60 minute, Tn conditii de circu-
latie nesaturatd);

¢ — capacitatea de circulatie;

v — debitul curentului de trafic analizat;

Reprezentarea graficd a intarzierilor este redatd in fig. 3. Se
observd cd atdt ecuatia lui D,, céat si reprezentarea graficd a
intarzierilor din fig. 3, indica o crestere rapid3 si greu de controlat,
a Tntarzierilor vehiculelor, cind traficul este aproape de saturatie.

Programul determind numérul de opriri prin inmultirea procen-
tului de vehicule oprite cu numarul de vehicule care trec linia de
stop. Acest fapt nu genereazd o reprezentare satisficdtoare a
conditiilor reale de trafic, pentru cazul Tn care circulatia in inter-
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sectie se desfigoard n conditii apropiate celor de saturatie,
deoarece, in acest caz, nu toate vehiculele care sunt oprite la stop
au acces in intersectie Tn timpul intervalului de verde al unui ciclu.
Pentru aceasta situatie, programul a introdus notiunea ,,oprire com-
plets”. n conformitate cu aceasts abordare, pentru conditii de cir-
culatie n apropiere de limita de saturatie, numirul total de opriri
se determind adunand la valoarea produsului definiti anterior, un
numar de vehicule suplimentar, datorat vehiculelor care au rimas
la linia de stop din ciclul de semaforizare precedent.

Functiile obiectiv reprezinta variabilele asupra cirora se aplici
direct algoritmul de optimizare. n cadrul programului TRANSYT-
7F, aceastd functie este denumitd indice de performanti (PI) si
poate fi definit dupd cum urmeaza:

DI

PROS
PROS&DI
PROS / DI

unde:
DI - indice de neutilizare;
PROS - oportunitatea de Tnaintare.

Indicele de neutilizare (DI) este un parametru care cuantifici
eficienta traficului pe reteaua rutierd. Formula sa este de forma:

D+S| [indicatori pentru tipul de
Dl =| F |+ legiturd] + [penaliziri
Cl | datorate cozii]
unde:
d - intérzierea;
S — opririle;

F — consumul de carburant;
CI - costuri suplimentare de operare.

Tn calculele de optimizare pentru determinarea valorii DI se
considerd Th mod obligatoiru unul din cei trei parametri Tnscrigi Tn
prima pereche de paranteze si optional ceilalti doi termeni ai for-
mulei.

Modelul care ilustreazéd consumul de carburant pe reteaua ruti-
erd a fost generat Tn urma studiilor cercetitorilor de la ,Transport
Research Center” al Statelor Unite. La realizarea lui a fost luat in
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calcul, atdt consumul datorat vitezei de parcurs, cat si cel datorat
ciclurilor de oprire — pornire de la semafoare. Pe baza masura-
torilor efectuate si Tn urma unui calcul de regresie multipla pentru
consumul de carburant, s-a determinat urmatoarea relatie:

F=Ky TT+K, - D+Kjz-S

unde:

F — consumul de carburant (litri {galoane)/or3);

TT - totalul de cilitori (veh-km (veh — mile));

D - intarzierea totald (veh-ord/ord);

S — total opriri (opriri/ord);

K;; — coeficientii modelului care sunt definiti functie de viteza de
cildtorie caracteristica fiecarei legaturi (i) dintre doud noduri
(j=1,2,3);

Ki= A+ Aps Vit Ap- Vi

unde:

A;; — coeficienti de regresie

V; - viteza de cildtorie de pe legdtura i. Viteza de cilitorie este
reprezentatd de viteza medie cu care circuld vehiculele intr-o
directie pe o legdturd rutierd, in conditiile unui trafic
neinfluentat de semaforizarile din intersectia precedenta sau
urmatoare.

Costurile totale de operare reprezintd costurile generate de
transportul pe o retea de strizi. In calculul acestei marimi, se iau in
considerare toti parametrii care intervin in desfasurarea traficului si
cdrora li se pot atribui semnificatii economice.

oo, [T S0 ) ]

unde:
TOC; - costul total de operare in dolari pe legatura I;

TT, — total de cildtorii pe legatura i, in 1000 veh-km (veh-mile);

S; — totalul opririlor pe legétura I, in 1000 veh/or3;

d; — totalul intarzierilor de pe legdtura I, in veh/or&;

f, — consumul total de carburant estimat pentru parcurgerea lega-
turii, Tn litri (galoane);

O — ocuparea vehiculului in medie (pasageri/vehicul);

V, — viteza de cdlitorie pe legatura | (km/ord sau mile/h);

C; — cost unitar pentru un litru (galon) de carburant;

C, - cost unitar al cdlatoriei pentru un pasager, generat de timpul in

care se face cilitoria;
C4 — cost unitar estimat pentru Tntarzierea unui vehicul, excluzand

costurile provenite din consumul de carburant si cele proveni-
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Fig. 3.

te din valoarea timpului pasagerilor;

| - rata inflatiei;

K;; — coeficientii care aratd costurile caracteristice duratei c3l3toriei
si opririlor si care se determini in functie de viteza de cilito-
rie, printr-un calcul de regresie polinomiald de forma:

Ky =Bjs + B - Vi+ By * Viy + By - Vi

unde Bj reprezintd coeficientii de regresie.

Se observd cd modelul costurilor totale de operare are para-
metrii care se modifica odatd cu trecerea timpului sau cu schim-
barea climatului socio-economic. Acest fapt face ca modelul s3 fie
unul relativ, care poate avea un rol important Tn procesul de opti-
mizare, dar care nu poate furniza valori absolute ale costurilor ge-
nerate de desfasurarea traficului pe reteaua rutiera.

Indicele de neutilizare standard (DI} este 0 marime definitd de
programul TRANSYT -/F cu scopul de a fi folosit in algoritmul de
utilizare al semaforizdrii, ca functie care ilustreazd performantele
semaforizarii.

i=1

n 2
D'=Z{(Wdi d otk S0P s F K‘d: qa i 5 ]}

unde:

Di - indicele de neutilizare;

d; — intarzierea de pe legitura I, veh-h;

K — factorul de ,reducere pentru oprire” — reprezintd o constanti
declaratd de utilizator, care indicid importanta opririlor in ra-
port cu intarzierile (daca se codeazd K = 1, valoarea parame-
trului w,; este setatd implicit, asfel incat DI si devini echivalent
cu excesul de consum de carburant);

S; — opririle pe legitura i, opriri/sec;
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wd;/ ws; — factor de importantd pentru Tntarzierile / opririle de pe

legitura |I;

U, — variabild binard cdreia i se atribuie valoarea 1, daca tipul de
conectare la reteaua de strizi a legaturii | este ,legdturd la
legaturd” (strdzi la interiorul retelei);

Q - variabili binars, care ia valoarea 1 daci se include in calcul
ajustarea datoratd depdsirii capacitdtii maxime a cozii;

B; - variabild binard, care ia valoarea 1 daca valoarea maxima a
cozii pe legitura | este mai mare decdt valoarea determinata
pentru capacitatea cozii pe legatura I;

W, - coeficientul de reducere pe reteaua de strdzi, aplicat pentru
cazul cozilor nedispersate;

g; — midrimea cozii calculatd pentru legatura i;

Q. — capacitatea maxim3d a cozii pe legdtura | (valoarea acestei
marimi poate fi calculatd de TRANSYT-7F sau poate fi decla-
ratd de utilizator.

Costurile suplimentare de operare reprezintd o altd functie care
poate fi optimizatd in cadrul programului TRANSYT-7F. Acestea
definesc o marime derivatd din costul total de operare, care ia in
considerare doar parametrii care sunt influentati de semaforizarea
retelei. Optional se pot introduce n formuld costurile care iau n
consideratie posibilitatea blocajelor de trafic.

2
[« 7}
unde:

n

CI =i=l{|:Ki213—-i—oa-—g+ Cfdf £ +‘__é%1f+ q)}

Cl - indicele de cost (costurile suplimentare de operare), dolari;

S; — totalul opririlor pe legdtura I, in 1000 veh/or3;

d, — totalul intarzierilor pe legdtura |, in veh/ora;

f, — consumul total de carburant estimat pentru parcurgerea legd-
turii |, n litri (galoane);

O - ocuparea vehiculului in medie {pasageri/vehicul);

V, — viteza de cildtorie pe legdtura | (km/h sau mile/h);

C; — cost unitar pentru un litru (galon) de carburant;

C, — cost unitar al calétoriei pentru un pasager, generat de timpul in
care se face calitoria;

C, — cost unitar estimat pentru intdrzierea unui vehicul, excluzand
costurile provenite din consumul de carburant si cele prove-
nite din valoarea timpului pasagerilor;

TT; - total de cilitorii pe legdtura I, Tn 1000 veh-km (veh-mile);

Q — variabild binard, care ia valoarea 1 dacd se include in calcul
ajustarea datorata depdsirii capacitdtii maxime a cozii;

B; - variabild binara, care ia valoarea 1 daca valoarea maximad a co-

zii pe legitura | este mai mare decit valoarea determinata pen-
tru capacitatea cozii pe legdtura I;

W, - coeficientul de reducere pe refeaua de strazi, aplicat pentru

cazul cozilor nedispersate;

q; - marimea cozii, calculatd pentru legétura [;
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q.i — capacitatea maxima a cozii pe legétura | (valoarea acestei mi-
rimi poate fi calculatd de TRANSYT-7F sau poate fi declarati
de utilizator);

Ki, — coeficienti care indica costurile caracteristice opririlor si care
se determina functie de viteza de circulatie, printr-un calcul
de regresie polinomiald de forma:

Kiz = By + Bay * Vi+ Byz * Vip + Byy » Vi

unde:
B, - coeficientii de regresie.

La ora actuald, Tn lume se pune din ce in ce mai mare accent
pe optimizarea traficului in retea, deoarece mobilitatea este o con-
ditie esentiald a dezvoltirii economice. Pe fondul dezvoltarii
accentuate a calculului automat, la sfargitul secolului XX exista o
puternicd tendintd de a dezvolta modele numerice de trafic care
sd ajute la gestionarea si optimizarea desfasurarii circulatiei rutiere.

Dezvoltarea de modele de trafic pentru o retea rutierd implici
modelarea multiplelor aspecte ale traficului in forme numerice,
precum si identificarea de parametri care sd cuantifice calitatea
desfasuritii traficului in retea. De asemenea, trecerea de la situatia
reald la model, trebuie ficutd astfel inct si se pistreze cat mai
fideld imaginea traficului de pe retea, iar simulirile de calibrare a
modelelor sa redea cat mai fidel imaginea traficului din retea.

Modelele de optimizare care se dezvoltd pentru optimizarea
traficului de retea tind sd reduca intarzierile si costurile pe care le
implicd circulatia pe reteaua analizatid. Cu alte cuvinte, se poate
spune cd eficienta desfasurarii traficului a devenit o prioritate in
abordérile problemelor de trafic.

Modelele actuale pentru traficul pe retea urmiresc deter-
minarea unor functii de tip costuri si intarzieri care au relevanta in
plan economic si administrativ. in cazul in care aceste functii sunt
de tip costuri totale, trebuie urmdrit si cuantificat costul pe cdlatorie
pentru un ocupant al vehiculului, fapt ce necesita importante studii
socio-economice.

Utilizarea unor functii obiectiv pentru un proces de optimizare,
presupune identificarea multiplilor parametri de care acestea
depind. Chiar dacd nu toate constantele, modelele de consum si
parametrii de tip costuri sunt actualizate, aceste functii sunt efi-
ciente pentru determinarea Tmbunitatirilor aduse in desfisurarea
traficului din retea prin optimizarea traficului sau prin varierea
unor parametri de citre inginerul care urmareste modelarea trafi-
cului Tn retea.

Prof. dr. ing. Valentin ANTON
- U.T.CB. -
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Lungimea drumurilor cu imbracdminti din beton de ciment in
exploatare in Romaénia se prezintd astfel: drumuri nationale - 1.845
km, drumuri judetene - 1.199 km, drumuri comunale - 269 km, total
- 3.313 km. Lungimea drumurilor cu Tmbricaminti bituminoase este
urmadtoarea: drumuri nationale - 12.761 km, drumuri judetene -
24.272 km, drumuri comunale - 4.918 km, total - 41.957 km.

Din aceastd analizd rezultd ca pe reteaua de drumuri nationale,
judetene si comunale existd 45.264 km drumuri cu cele 2 tipuri de
fmbrdcaminti moderne din totalul de 78.615 km drumuri publice,
exclusiv strazile, ceea ce rezultd ci 57.58% reprezintd drumuri
publice modernizate, iar restul de 33,5%, drumuri pietruite si
8.92% drumuri din pdmant. Starea tehnicd a retelei de drumuri
publice este prezentati in tabelul 1.

Total drumuri publice: 78.615 km
(exclusiv stizi)

8,92

O Drumuri modernizate
= Drumuri pietruite
O Drumuri din pamént

Fig. 1. Clasificarea drumurilor publice

Starea tehnicd a drumurilor publice este reflectatd si de durata
de serviciu expirata (fig. 2), astfel: drumuri publice - 61.3% (26.874
km), drumuri nationale - 64.5% (9.426 km), drumuri judetene -
59% (14.278 km), drumuri comunale - 64% (3.170 km).

65
64
63
62
61
60
59
58
57

56 T T
Drumuri Drumuri

publice nationale

64,5

64

61,3

59

LT

Drumuri
comunale

Drumuri
judetene

Fig. 2. Starea tehnica a drumurilor publice din Romania

Comparand situatia drumurilor din Roméania cu cea existentd in
principalele tari candidate la intrarea in Uniunea Europeani din
centrul si sud-estul Europei, se constat3 un decalaj accentuat, astfel:
- numarul de km drumuri publice cu imbricidminti moderne, rapor-
tat la numdrul de locuitori este de 1,98 km / 1000 locuitori si-
tudnd tara noastrd printre ultimele tari din Europa.

- din total retea, procentul de drumuri cu mbriciminti moderne
este (fig. 3): Bulgaria - 91 %, Cehia — 100 %, Polonia — 62 %,
Slovenia — 99 %, Ungaria — 100 %, Romania — 57.6 %.

120

100

100 99 100

o2 57,6

]
0 - T T T T T f :
Bulgaria Cehia Polonia  Slovenia  Ungaria Romania

Fig. 3. Imbracdminti moderne in unele tiri din Europa

Tabelul 1. Situatia retelei de drumuri publice (exclusiv strizile) pe tipuri de imbriciminti
si cu durata de serviciu expirati la data de 1 ianuarie 2003

Din care: Cu durata de serviciu expiratd
’I\ b o . .
Specificatia Total Drumuri m. rac.amlntl L . . Din care mod./
. . bituminoase Pietruite Pamant Total/Col.3+5
drumurilor km modernizate Col. 3
usoare
km % km % km % km % km % Km %
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
Total
6874 11
Drumuri publice 78615 | 18884 | 24,0 | 26380 | 33,6 | 26336 | 33,5| 7015 8,9 2 / 61,3 359/ 60,1
. 43796 18884
din care
R 9426/ 8398/
| 14824 | 13438 | 90,6 1168 7,9 218 1,5 0 0 64,5 2,
Drumuri nationale 14606 13438 62,5
1 1
Drumuri judetene 36010 4611 12,8 | 19661 | 54,6 | 10010 | 27,8 | 1728 4,8 A28/ 59,0 2521/ 54.7
24272 4611
Drumuri comunale 27781 835 3 4083 | 14,7 116057 | 57,8 | 6806 24,5 119:%/ 64,0 4;4;(')_/ 52,7
J
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Structurile din beton de ciment suferd, in timpul exploatérii lor,
deteriordri, din mai multe motive. Din aceste considerente, modul
de alegere a sistemelor de reparare, reabilitare a acestor structuri
implicd considerarea tuturor factorilor necesari a fi Indepliniti de
materialele ce urmeazi a fi utilizate. De asemenea, proiectarea
modului de realizare a reabilitirilor sau a proiectdrii structurilor de
beton, implicd un proces complex, cuprinzand:

e stabilirea configuratiei structurii;

¢ identificarea cauzelor deteriorérii;

e stabilirea obiectivelor de protectie si reabilitare;

e selectia metodelor;

e definirea proprietitilor materialelor si sistemelor utilizate;

* specificarea necesitdtilor de intretinere si a reparatiilor viitoare.

Cedarea unei structuri rutiere se produce atunci cind o anumita
valoare limitd a unui tip de degradare specifica sau a unei com-
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bindri a mai multor degradari este depasita.

La structurile rutiere rigide se intalnesc, de obicei, fisuri datorate
oboselii in dale sau defecte in dreptul rosturilor si fisurilor.

Cunoasterea degradarilor si a mecanismelor de producere a lor
constituie un element esential Tn proiectarea sistemelor rutiere
rigide. Cunoasterea fiabilitdtii previziunilor repartitiei degradirilor
permite o planificare eficace a Tntretinerii.

Din analiza stérii tehnice a imbracdmintilor din beton de
ciment pe sase studii de caz din BCDTR (Banca Centralad de Date
Tehnice Rutiere) rezultd urmatoarele:

- Existd Tmbracaminti din beton de ciment cu vechime de 67 ani
(DN7 Bucuresti -Gaiesti - Pitesti) care au capacitate portantd
buni, dar suprafata de rulare cu degradari multiple, motiv pentru
care s-au executat lucrdri de covoare si tratamente bituminoase;

Tabelul 2. Studiu de caz pe imbricaminti din beton de ciment

DN Capacitate portanti IRI GII;)Eb.aI Structura rutieri
158 1+600 - 1+800 = 1+000 - 2+000 = 5.2/1997 96/1997 2 cm TBS-1998
1+700 - 24960 55.17/1994 2+000 - 3+000 = 4.30/1997 4 c¢m IB-1992
Targu Neamt —Poiana 1+800 - 24960 18 cm BC-1968
Largului nu sunt date
72 nu sunt date 6+200 - 6+400 = 2.0/1999 93/1999 2 cm TBS-2000
6+200 - 7+020 6+400 - 6+600 = 2.4/1999 12 cm I1B-1981
Ploiegti-Gaiegti 6+600 - 6+800 = 1.6/1999 BC-1957
6+800 - 7+000 = 2.10/1999
7 nu sunt date 78+038 - 78+240 = 3.10/1999 93/1999 2 c¢m TBS-2000
78+000 - 79+240 78+240 - 78+440 = 2.80/1999 2 cm TBS-1998
Bucuresti-Gdiesti-Pitesti 78+440 - 78+640 = 1.80/1999 4 cm IB-1997
784640 - 78+840 = 1.70/1999 BC - 1935
78+840 - 79+063 = 2.20/1999
79+063 - 79+240 = 2.0/1999
7 38+891 - 39+094 = 38+891 - 39+094 = 2.10/1999 15/1995 2 cm TBS-2000
394000 - 41+000 60.46/2000 39+094 - 39+294 = 1.80/1999 2 cm TBS-1998
Bucuresti-Tartasesti- 39+294 - 39+494 = 394294 - 39+494 = 2.40/1999 BC- 1935
Gaiesti 64.61/2000 39+494 - 39+694 = 2.30/1999
39+694 - 39+894 = 2.30/1999
39+894 - 40+096 = 2.30/1999
40+096 - 40+294 = 2.30/1999
404294 - 40+494 = 3.60/1999
404494 - 41+105 = 2.90/1999
15C 7+600 - 7+800 = 6+000 - 7+000 = 5.60/1997 87/1999 1 cm TBS-2000
7+600 - 8+590 64.35/1994 7+000 - 8+000 = 5.0/1997 5 cm IB-1991
Piatra Neamt 7+800 - 8+000 = 20 cm BC - 1956
61.11/1994
8+000 - 8+200 =
115.43/1994
8+200 - 8+400 =
61.97/1994
8+400 - 8+600 =
58.73/1994
17 nu sunt date 152+600 - 152+800 = 5.40/1995 95/1999 1 ¢cm TBS-2000
152+600 - 1544000 152+800 - 153+000 = 5.60/1995 2 cm TBS-1997
Vatra Dornei 153+000 - 153+200 = 4.5/1995 6 cm 1B-1997
1534200 - 1534400 = 4.7/1995 5 cm IB-1982
153+400 - 153+600 = 4.9/1995 18 cm BC - 1957
153+600 - 153+800 = 5.6/1995
153+800 - 154+000 = 4.2/1995
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- imbracimintile din beton de ciment au o durabilitate mare in
exploatare, efectudndu-se primele lucrdri de fintretinere dupi
24...63 ani. Lucrdrile de intretinere aplicate se referi la trata-
mentele bituminoase dublu inverse (T.B) si Tmbricdminti bitumi-
noase (I.B) in unul sau doud straturi.

- Transmiterea fisurilor, a rosturilor din Tmbraciminti din beton de
ciment vechi se produce chiar cu solutiile prezentate in tabelul 2.

- Planeitatea pe imbricdmintea din beton de ciment vechi nu mai
corespunde conform normativelor europene;

- Este necesar a se studia solutii tehnice pentru acoperirea imbri-
camintilor din beton de ciment vechi cu straturi rutiere care s
ntarzie aparitia fisurilor.

Avantajele imbrdcamintilor rutiere rigide

* atestd rezistente mecanice mai mari si se preteaza pentru dru-
muri cu trafic foarte intens si greu;

e rezistd la uzurd si agenti atmosferici;

e nu dau loc la deformatii (valuriri) la temperaturi ridicate si sub
actiunea traficului greu;

* grad de rugozitate ridicat;

* nu sunt atacate de carburanti si lubrifianti;

e vizibilitate mai bund, culoare deschisd, in conditii nefavorabile
(noapte, ploaie, ceatd);

* permit folosirea materialelor locale;

e avantajoase din punct de vedere energetic (cu 50 - 90 % mai mic
consumul de energie fatd de Tmbracdmintile bituminoase):

- 351.000 kg. c.c/h pentru imbracdminti din beton de ciment;
- 516.000 kg. c.c/h pentru Tmbracdminti asfaltice;

e durata de exploatare mai mare de 30 ani;

e [ucrdri de intretinere reduse si cheltuieli mici;

e unele defectiuni ce apar (fisuri, crapituri, exfolieri) nu deran-
jeazd desfasurarea circulatiei autovehiculelor, in prima fazd a
evolutiei acestora).

Dezavantajele imbracamintilor rutiere rigide

e existenta rosturilor transversale Tn imbricdmintea rutierd din
beton de ciment care deranjeaza prin zgomot;

e defectiunile care pot apdrea Tn imbrdcamintea rutierd din beton
de ciment (executie, proiectare) se elimina greu si cu cheltuieli
fnsemnate;

e se poate da in circulatie dupd ce betonul atesti rezistente
mecanice corespunzatoare;

e tehnologie de executie mai complexd, necesitd dotiri cu utilaje
performante.

Tmbracimintile bituminoase au pondere mai mare decét imbri-
camintile din beton de ciment, avind 41.951 km cu imbriacdminte

24

bituminoasa fatd de 3.313 km cu beton de ciment.

Din analiza strii tehnice a retelei de drumuri nationale cu
fmbracaminti bituminoase, din datele existente in BCDTR — CESTRIN
rezultd urmitoarele:

¢ Capacitate portantd - Deflexiune Benkelman

Tabelul 3. Capacitate portanti - Deflexiune Benkelman

Foarte bun Bun Riu
deflexiune < 80 | 80 < deflexiune < 120 | deflexiune > 120
km % km % km %
5.765 59,45 2.937 30,29 995 10,26

Starea tehnica a imbracamintilor
bituminoase - Capacitate portanti
(deflexiune Benkelman)

10,26%

\ O d<80

0 80<d<120

30,29%

Fig. 4. Starea tehnicd a imbricimintilor bituminoase
- Capacitate portanta
¢ Planeitate ~ IR|

Tabelul 4. Planeitate — IRI

Foarte bun Bun Rau
IRl <3 3<IRI<6 IRl > 6
km % km % km %
2.991 67,40 5.381 41,46 4.607 35,50

Starea tehnica a imbracamintilor
bituminoase - Planeitate (IRl)

I IRI< 3
B 3<IRI<6
O IRI>6

35,50%

41,46%

Fig. 5. Starea tehnicd a imbracamintilor bituminoase
- Planeitate
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e SAl — indice de evaluare structural3

Tabelul 5. SAI — indice de evaluare structurala

Foarte bun Bun Riu
SAl > 90 80 < SAlI < 90 SAl < 80
km % km % km %
7.652 67,40 1.414 12,45 2.287 | 20,14

Starea tehnicd a imbracamintilor
bituminoase - Indice de evaluare
structurala (SAl)

3 SAI > 90
B 80 < SAI <90
1 SAl < 80

12,45%

Fig. 6. Starea tehnicd a imbracamintilor bituminoase
- indice de evaluare structurali

* SDI - indice de evaluare a suprafetei

Tabelul 6. SDI - indice de evaluare a suprafetei

Foarte bun Bun Rau
SDI > 90 75 <SDI <90 SDI <75
km % km Y% km %
6.257 56,03 2.750 24,63 2.160 | 19,34

Starea tehnica a imbracamintilor
bituminoase - Indice de evaluare
a suprafetei (SDI)

1 SDI > 90
& 75 <SDI <90
3 SDI <75

24,63%/ 56,03%

Fig. 7. Starea tehnicd a imbracamintilor bituminoase
- indice de evaluare a suprafetei
¢ PCR - indice de evaluare globali

Tabelul 7. PCR - indice de evaluare globala

Foarte bun Bun Rau
PCR <90 77 <PCR <90 PCR < 77
km % km % km %
6.892 61.90 2.189 19.66 2.053 | 18.44
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Starea tehnica a imbracamintilor
bituminoase - Indice de evaluare
globala (PCR)

3 PCR > 90
61.90% | 30 77 <PCR <90
I PCR<«77

Fig. 8. Starea tehnica a imbracimintilor bituminoase
— indice de evaluare globali

- din punct de vedere al capacititii portante, in categoria ,riu” sunt
995 km care trebuie ranforsati cu prioritate;

-in ceea ce priveste planeitatea, este necesar de actionat pe o
lungime de 4.607 km, pentru aducerea la un nivel IRl < 3 m/km;

- indicele de evaluare structurald indicd o situatie pe 2287 km
necorespunzdtoare, ceea ce impune interventia pentru remedie-
rea defectiunilor care afecteazi structura rutiers;

- indicele de evaluare a suprafetei de rulare arati c3, pe o lungime
de 2.160 km, trebuie intervenit pentru repararea suprafetei partii
carosabile.

Avantajele imbracimintilor bituminoase

- fiind o Tmbracdminte elastici, amortizeaza actiunea dinamici a
vehiculelor;

- usor de reparat si intretinut;

- permite utilizarea unor tehnologii moderne pentru executia si
ntretinerea Tmbracamintii bituminoase, unele dintre acestea exe-
cutate ,in situ”, cu aport minim de materiale;

- diversitatea tehnologiilor de executie si ntretinere;

- imbrdcdmintea bituminoasd se da in circulatie imediat dupa ter-
minarea executiei;

- asigurd scurgerea rapida a apelor pluviale;

- asigura confortul si siguranta utilizatorului;

- se asigurd o planeitate buni a suprafetei carosabile.

Dezavantajele imbracamintilor bituminoase

- rezistentd redusd la efectul de Tnghet-dezghet;

- sub sarcini repetate, la un trafic greu, atunci cand mixtura nu este
bine proiectatd, se produc figase;

- opririle repetate si bruste ale vehiculelor conduc la formarea
viluririlor;

- deversdrile si pierderile de combustibil produc degradiri in
imbracadmintea bituminoas3;
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- durata de serviciu este de maximum 15 ani;
- proiectarea mixturilor asfaltice pentru imbricidmintea bitumi-
noasd impune utilizarea agregatelor de carierd.

Faptul c3, in prezent, este dezvoltatd tehnologia de executie a
fmbracamintilor bituminoase, prin:
- dotdri performante cu utilaje si echipamente de preparare,
asternere i compactare a mixturilor asfaltice;
- noi materiale care si imbunitdteascd stratul de rulare (fibre,
polimeri);
- personal calificat si specializat pe acest profil, constituie un atu
pentru dezvoltarea si continuarea acestei tehnologii.
Tehnologiile care utilizeazd mixturile asfaltice la cald si rece
adoptate pentru drumurile cu trafic redus (judetene si comunale)
sunt diversificate si usor de aplicat.

Existd un aspect care trebuie rezolvat: cel privind cresterea
nejustificatd a costului tonei de bitum si a agregatelor naturale.

Avand in vedere cregterea traficului greu si, in mod special, cel
foarte greu, este necesard studierea ranforsirii acestor drumuri cu
imbracdminti din beton de ciment.

Existd Tn Baza de Date Tehnice a CESTRIN traseele de drum
national cu trafic greu si care pot constitui pentru AND date
decizionale de a utiliza betonul de ciment pe aceste drumuri.

Important pentru realizarea imbricdmintilor din beton de ci-
ment sau a Tmbracdmintilor bituminoase este formarea omului de
calitate, care sa-si asume intreaga rdspundere la prepararea, trans-
portul, punerea in operd si tratarea betonului de ciment si mix-
turilor asfaltice.

Farad interventia directd, responsabild si cu constiintid profesio-
nali a specialistului de drumuri, nu se pot obtine lucrdri care s
asigure fiabilitatea dorita.

Optiunea administratorului de drumuri de a alege una din
tipurile de Tmbracaminti moderne depinde de calculul economic,
de traficul rutier de perspectivd si de utilizatorii drumului.

Dr. ing. Laurentiu STELEA
- Director CESTRIN -

Ing. Liliana STELEA

- D.R.D.P. Timisoara -

In memoriam

Ne-a pardsit un mare OM, inginerul
Constantin C. FLORESCU, profesionist
desavarsit Tn domeniul drumurilor si po-
durilor, un mare istoric al acestei activi-
titi, un mare om de omenie si in acelasi
timp un mare bariton.

S-a ndscut Tn anul 1931 la 19 mai in
satul Glavinesti, comuna Andrieseni, ju-
detul lagi. Parintii nvatatori fi asigurd o
educatie de exceptie pe care o va pastra
intreaga viatd. Urmeazd cursurile
Liceului National din lasi iar apoi cele ale
Facultitii de Constructii din lasi,
absolvind Sectia de Drumuri si Poduri Tn
anul 1954.

Si-a inceput activitatea in anul 1957
ca inginer proiectant, mai apoi con-
ducand activitatea de proiectare din
Directia Regionald de Drumuri si Poduri
lagi. Ulterior ocupand functia de sef al

Serviciului Tehnic abordeazd cu multd

competentd majoritatea problemelor cu
care se poate confrunta o administratie
de drumuri si poduri. Tsi aduce con-
tributia determinantd la realizarea, pen-
tru prima datd in Romania, a unui sistem
de gestiune a infrastructurii rutiere, n
care scop proiecteazd si implementeaza,
Tncd din 1982, banca de date rutiere.

Cu toate acestea nu a incetat nicio-
data s3 fie aldturi de familie, sa se anga-
jeze cu toatd responsabilitatea Tn
rezolvarea problemelor de fiecare zi.

S-a ocupat de cresterea si educarea
celor doi copii, Carmen si Eugen, astizi
licentiati cu functii de mare raspundere
in viata economica.

Participd efectiv la nenumarate semi-
narii si simpozioane, stagii de spe-
cializare ca cel din 1980 in Franta si
Belgia. Publicd o serie ntreagd de arti-
cole de specialitate in revistele timpului.

De asemenea trebuie scoase in
evidentd cateva lucréri deosebite ca:

wRacordiri cu arce de clotoidi la dru-
muri”, ,in memoria drumarilor”, ,Direc-
tia Regionald de Drumuri si Poduri lasi —
80 de ani de activitate 1919 — 19997,
~Monografia D.R.D.P. lasi”, ,Monografia
Societatii Constructii Feroviare S.A. lasi —
40 de ani de activitate” si multe altele.

A participat direct la elaborarea unor
instructiuni si normative cum ar fi: ,Ins-
tructia de revizia drenurilor”, ,Instructia
pentru proiectarea si executia Tmbraca-
mintilor asfaltice” etc.

De aceea trebuie spus c sectorul de
drumuri si poduri pierde un inginer si un
om de mare valoare si ca un sentimental

ce a fost, trebuie s3 ne amintim:

»..»Virei viitorul a cunoagte
Te intoarce in trecut”

26




COMPETENTA o SERIOZITATE e CALITATE ((:‘
CONSTRUCTI CIVILE $ GENIU ClVikay

e Servicii de proiectare

- drumuri
- poduri
- parcuri industriale
- cqi ferate
- constructii civile
- edilitare
"o Servicii de consulfanta
o Studii de fezabilitate

o Studii topogrqﬂo

ik
o Da’cﬁ“‘"r?mé‘“fdﬁ é’d‘a‘; sty
. Echipdr’ﬁeﬁfe“si sbecicﬁ‘l"sﬂ

de inaltd claso =y ’
me -ﬂ-w




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

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

Subunitdiile firmei Sorocam: ¥ Stalia de anrcbaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;
¥ Stalia de anrdoaj Glurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;
¥ Stalia de anrdbaj S'c‘laz, telefon: 0256 367 106;
¥ Uzina de emulsie Bucure(ti, telefon: 021 760 7190;
¥ Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;
¥ Uzina de emilsie Buz'‘u, telefon: 0238 720 351;
¥ Uzina de emilsie Podari, telefon: 0251 264 176;
¥ Uzina de emilsie S‘c‘laz, telefon: 0256 367 106;
¥ Uzina de emulsie Timi[e[ti, telefon: 0722 240 932;
¥ Cariera de agregate Rev'rsarea-Isaccea, telefon: 0240 540 450;
o 0240 519 150.

Atributele competitivitdtii: ¢ Managementul performant
¢ Autoritatea profesionald
e Garantul seriozitatii si calitdtii
¢ Lucrdrile de referintd
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Transportul rutier,
0 necesitate costisitoare

Ultima jumitate de secol a facut ca
viata omului sd nu mai poata fi imaginatd
fird transport rutier, iar caracteristicile pe
care acesta le prezintd (accesibilitate,
mobilitate si operativitate) - considerate a fi
avantaje - continud sd conduci la sporirea
numdarului de autovehicule si la dez-
voltarea retelei rutiere.

n tara noastrd, in perioada anterioard
anului 1990, misurile restrictive severe de
economisire a energiei au condus la nre-
gistrarea unui rulaj redus si la Tmbatranirea
parcului de autovehicule din punctul de ve-
dere al performantelor tehnice si ecologice.

Dupia anul 1990, libertatea de actiune
a cetdtenilor i a multor tipuri de organi-
zatii, precum si lipsa unei legislatii adec-
vate, s-a concretizat - printre altele - si intr-
un import sporit de autovehicule vechi,
mai ales autoturisme si microbuze, criteriul
de achizitionare fiind costul cat mai redus

multor cetdteni si organizatii). Intre timp,
intr-o anumitd perioadd, a fost permis im-
portul numai al autovehiculelor care aveau
varsta de cel mult 8 ani si abia in anul
1998, prin Ordinul nr. 353/1998 al min-
istrului transporturilor, s-a impus evaluarea
starii tehnice si ecologice. Tn continuare,
prin Ordinul nr. 251/1999 al ministrului
transporturilor, s-au impus conditiile de
omologare individuald la prima fnmatricu-
lare in Romania, a tuturor autovehiculelor
cu masa de maximum 3,5 tone. intre
conditiile de omologare este si cea care
impune indeplinirea normei de poluare
conform Directivei 94/12/CEE (Euro 2).

Parcul

de autovehicule

In contextul celor prezentate mai sus,

Tabelul 1. Evolutia numdrului de autovehicule

Categorii autovehicule Anii

inmatriculate 1991 1992 1996 1997 2000 2001
Motorete 207.473 214.019 209.507 206.454 198.530 174.106
Motociclete 108.006 108.737 122.527 123.913 117.155 103.104
Microbuze 5.956 8.232 12.275 12.804 15.859 16.606
Autoturisme 1.431.566 | 1.593.029 | 2.391.869 | 2.605.465 | 3.128.782 | 3.225.512
Autobuze 25.199 26.847 30.950 31.259 32.283 31.118
Autocamioane marfd 259.566 275.487 365.390 383.516 448.601 456.324
Total 2.037.766 |2.226.351 | 3.132.518 | 3.363.411 | 3.941.210 | 4.006.670
{(+ autovehicule speciale

si tractoare agricole)” - - - - 4.321.615 | 4.383.579

* Numirul tractoarelor agricole este de 233 670 buc.

A

X Xautovehicule speciale+
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&
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in tabelul T si in graficul din fig. 1 se pre-
zintd evolutia numarului de autovehicule,
pe categorii, in perioada anilor 1991-2001.

Din valorile prezentate in tabelul 1 re-
zultd ci Tn 10 ani, practic s-a dublat numarul
de autoturisme, de microbuze si de auto-
camioane. La autoturisme, care Tn anul 2001
reprezentau cca 73 % din numarul autove-
hiculelor inmatriculate in circulatie, cresterea
anualid a numarului a fost de cca 11 %, o
crestere rapidd, dar nu in corelatie direct3 cu
bunistarea populatiei, desi a constituit o
rezolvare pentru crearea de locuri de munci.

Caracterizarea

transportului

Pentru a aprecia situatia transportului
rutier din tara noastrd, in tab. 2 se prezintd
valorile unor indicatori, comparativ cu
aceiagi indicatori pentru Polonia si Franta.

Din valorile indicatorilor prezentati se
desprind urmitoarele concluzii:

- In Romania, numirul autovehiculelor poa-
te sa mai creascd, gradul de motorizare si
densitatea teritoriald a autovehiculelor
avand valori suficient de reduse in com-
paratie cu Polonia si Franta;

- Trebuie sd mai creascad lungimea retelei
de drumuri publice, intrucit densitatea
teritoriald a acesteia are valoarea cea mai
redusd, densitatea autovehiculelor pe km
de drum are valoarea cea mai mare, iar
satisfacerea cererilor de transport trebuie
sd se facd prin parcurgerea unor rute mai
lungi (si mai scumpe).

Conform datelor statistice, in conditiile
existente in anul 2000, modul de transport
rutier a preluat 85,4 % din cererile de trans-
port pentru pasageri si 87,3 % din cererile
de transport pentru mirfuri. Acest aspect
conduce la concluzia c3 transportul rutier
reprezintd o necesitate. Se pune Tnsd pro-
blema dacd aceastd orientare a politicii
transporturilor este cea mai bunj, Tn socie-
tatea civild existdnd parerea ci transportul
rutier merge intr-o directie gresita.
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Transportul rutier

este mai scump

Existd o serie de aspecte din care se
poate deduce ci transportul rutier este mai
scump decét se pliteste, deoarece:

- implicd un consum ridicat de energie sub
formd de carburanti, care provin din titei,
resursd naturali neregenerabild. In tabelul
3 se prezintd o comparatie ntre indicii
energetici pentru transportul individual cu
autoturismul, transportul Tn comun cu
autobuzul i transportul in comun pe calea
feratd. Rezultd ca transportul Tn comun pe
calea ferata este de trei ori mai ieftin ener-
getic decét transportul cu autobuzul, iar
transportul cu autoturismul este o risipa;

- existd riscul dependentei energetice a ta-
rii, de importuri. Tn anul 1996 de exem-
plu, tara noastrd a produs cantitatea de
9190 x 10’ tcc titei si a importat canti-
tatea de 10222 x 10° tcc de titei si canti-
tatea de 4261 tcc de produse petroliere;

- transportul rutier este Tnsotit de efecte ne-
gative puternice si diversificate (poluare
complexd) asupra mediului inconjuritor,
aceste efecte concretizindu-se sub aspect
economic, in ceea ce se numeste costuri
externe, de care dac3d s-ar {ine seam3,
respectiv dacd s-ar internaliza costurile
externe, cumulandu-le pe acestea cu cos-
turile interne (directe si indirecte), costul
transportului rutier ar fi mai mare.

Problema

internalizarii
costurilor externe

Conform  principiului ,poluatorul
platitor” adoptat si in tara noastrd prin
Legea 137/1995 (republicatd in anul 2000)
- Legea protectiei mediului, si asa cum se
procedeazi in tdrile UE, costurile externe

se exprimd sub form3 monetard si se con-

30

Tabelul 2. Indicatori ai transportului rutier

Poloni
Indicator UM Romania S fifanta
1998 1995
. . 90 1991
Grad de motorizare total autovehic./1000 loc. 328 500
195 2001
Densit. terit. parc auto total autovehic./km® 16 1997 39 53
Densit. auto pe drum ™ autovehic./km drum public 47 1997 35 30
Densit.drumuri km drum public/1000 loc. 3,5 1997 9,4 16,5
Densit. terit. drum public. km drum public/1000 km* | 331 1997 1129 1766
Densit. populatiei locuitori/km? 95 120 106

¥ Lungimea retelei de drumuri publice de 78615 km

Tabelul 3. Indicele energetic pentru pasageri

. Mod de transport pasageri
Indicator - <
autoturism autobuz cale ferata
Energie totald, Tn Mj/veh.km 9,4 21,2 62,6
Numér célétorl pentru consum 15 3,4 9,9
egal de energie
Indice energetic 1 2,3 6,3

cretizeazd fntr-un sistem de taxe si
impozite, ca de exemplu taxa pentru
poluare. Aceasta este colectatd de la pro-
prietarii de autovehicule, care astfel con-
tribuie la alimentarea fondului pentru
mediul inconjurdtor. Se respecti astfel una
dintre legile nescrise ale mediului Tncon-
jurdtor: nimic nu se capati pe degeaba.

in tara noastra a inceput pregdtirea unei
astfel de actiuni, unul dintre pasi con-
cretizandu-se prin Ordonanta de Urgent3 a
Guvernului nr. 243/2000 privind protectia
atmosferei, care hotariste crearea ,Siste-
mului national de inventariere a emisiilor
de poluanti atmosferici”.

Trebuie sd stim ca fiecare dintre cele
peste 4,3 milioane de autovehicule Tnma-
triculate Tn circulatie reprezinta tot atitea
surse de poluare atmosfericd cu gaze, ca-
racterizate prin toxicitate diferita si cu par-
ticule, avAnd compozitie chimici diversi
(contin si compusi cu plumb, precum si
particule submicronice de fum). Este pro-
portionald cu cantitatea de carburant con-
sumatd poluarea cu CO,, iar poluarea cu
plumb si cu SO, depinde si de calitatea
benzinei, respectiv a motorinei. Poluarea
cu gaze toxice, in principal poluarea cu
CO, cu hidrocarburi (HC) si cu NOy
depinde de: tipul motorului/carburantului;
performantele conceptiei, care au evoluat
n timp fncepand din anul 1975; gradul de
uzurd a autovehiculului; viteza medie de
deplasare; frecventa manevrelor (accele-
rare, decelerare, frinare, mers la ralanti);

caracteristicile drumului (prezenta declivi-
tatilor, calitatea suprafetei de rulare); cali-
tatea Tntretinerii autovehiculelor etc.

Concluzii

Mediul inconjurator fiind un bun public,
gestionarea lui este o problemi de respon-
sabilitate a statului si o problem3 de de-
cizie politica a guvernului;

Tn contextul conceptului de dezvoltare
durabil3, obiectivele deciziei politice sunt:
cresterea/eficacitatea economici; protectia
/ ameliorarea mediului Tnconjurator; echita-
tea sociald la repartitia beneficiilor si a pa-
gubelor;

Pentru reusitd si pentru evitarea unei
opozitii, instituirea taxei pe poluare auto
trebuie sa se facd dupd o pregitire preala-
bild a cetdtenilor, iar cuantumul taxei tre-
buie sa fie drept/just: taxa trebuie plititd de
fiecare proprietar, indiferent de perfor-
mantele ecologice ale autovehiculului,
deoarece fiecare kilogram de carburant
consumat este nsotit de emisia Tn atmos-
ferd a 3 kg de CO,; taxa trebuie s creasci
progresiv, in functie de marimea/gravitatea
poludrii produse. De asemenea, cuantumul
taxei pe poluare trebuie si fie suportabil Tn
raport cu veniturile majoritatii platitorilor.

Prof. univ. dr. ing. Benonia COSOSCHI
- Univ. Tehnicd ,Gh. Asachi” lagi -



Cap. A. Activitati organizatorice

1. Asigurarea de sedii pentru restul fi-
lialelor, Tn spatii oferite de membrii colectivi
sau cu chirie si a unui responsabil la sediu,
permanent in timpul programului de lucru.
Termen: esalonat pana Tn decembrie 2003

2. Atragerea de noi membri individuali
si colectivi in cadrul filialelor, atat din tara
cat si din strdinitate, pastrand criteriul de
calitate profesionala. Termen: permanent

3. Organizarea de cursuri de calificare
in diverse meserii, cursuri de perfectionare
in diverse specializiri de drumuri si poduri
(Filiala Transilvania), curs postliceal pentru
tehnicieni in constructii si administrarea
drumurilor, laboranti si maistri (Filiala
Banat), curs de asfaltori (Filiala Oltenia).
Termen: permanent

4. Difuzarea pe CD a ofertelor de
pregitire profesionald existente la centrele
universitare din {ard, la toate unitdtile inte-
resate si afisarea lor pe pagina WEB a
A.P.D.P. Termen: trim. Il - 2003

5. Recomandare societiti solicitante de
atestare tehnicd privind fnscrierea si par-
ticiparea ca membru colectiv la activitatea
asociatiei. Termen: permanent

6. Elaborarea regulamentului de functio-
nare a Consiliului de Onoare pentru pro-
tectia profesionald a membrilor si intoc-
mirea unui program de lucru. Termen:
trim. 11 2003

7. Realizarea unui grup de lucru din
persoane provenind din APDP, AND, MF
si MTCT pentru intocmirea unui raport
privind starea tehnicd a drumurilor publice
din Roménia, ce va fi apoi Tnaintat [a
Guvern. Termen: 30 iunie 2003.

Cap. B. Activitati tehnice
si stiintifice

Luna mai 2003

1. Conferinta cu tema ,Constructii 2003"
in organizarea Facultdtii de constructii
Cluj-Napoca si Fil. Transilvania
Cluj-Napoca - Filiala Transilvania, nivel
international

2. Simpozion cu tema ,/nfrastructuri efi-

ciente pentru transporturi terestre” 1in
cadrul manifestdrilor Zilele Academice
Timisene, Tn colaborare cu Academia
Romana, Filiala Timis

Timisoara — Filiala Banat, nivel teritorial

3. Schimb de experientd ,Emulsii bitumi-
noase in domeniul rutier’

Deva — Filiala Hunedoara, nivel teritorial

Luna iunie 2003

1. Seminar pe probleme de bitumuri cu
sprijinul soc. Transbitum la terminalul de
la Mangalia

Mangalia - Filiala Dobrogea, nivel national
2. Simpozion cu tema ,Administrarea dru-
murilor. Realizari si perspective”

lasi — Filiala Moldova, nivel national

Luna iulie 2003

1. Masé rotunda cu tema ,Aspecte privind
proiectarea, executia si supravegherea
tehnicd a lucrdrilor derulate prin Programul
SAPARD"

Bacau - Filiala Bac3u, nivel teritorial

Luna august 2003

1. Vizitd de lucru la Tunel Lacu Rosu
Lacu Rosu - Filiala Brasov, nivel teritorial

Luna septembrie 2003

1. Masa rotund3 cu tema ,, Probleme de si-
guranta circulatiei pe reteaua de drumuri
nationale si locale din jud. Bacau”

Bacdu — Filiala Bacau, nivel teritorial

2. Simpozion cu tema ,Reabilitarea pri-
mard a drumurilor nationale (proiectare,
executie, comportare in exploatare)’

lasi — Filiala Moldova, nivel teritorial

Luna octombrie 2003

1. Cea de-a V-a Conferintd cu tema
~Drumul si mediul inconjurdtor”, in cola-
borare cu DRDP Timisoara si SDN Caran-
sebes

Biile Herculane - Filiala Banat, nivel
national

2. Simpozion cu tema ,Mixturi asfaltice
performante” in colaborare cu CESTRIN,
Fac. de Constructii Timis si Filiala A.P.D.P.
Banat
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Vata de Jos - Filiala Hunedoara si Banat,
nivel teritorial

3. Masa rotundd cu tema ,Siguranga circu-
latiei pe drumurile publice”

Cluj-Napoca ~ Filiala Transilvania, nivel
teritorial

Luna noiembrie 2003

1. intalnirea de lucru a Comitetului C11.
Masa tema ,Exploatarea
podurilor si a zonelor adiacente”

Craiova - Filiala Oltenia si CT C11, nivel
teritorial

rotundd cu

Cap. C. Activitatea publicistica

1. Urmdrirea aparitiei celor sase nu-
mere pe anul 2003 din Revista ,DRUMURI!
PODURI”, cu o periodicitate de aparitie
lunard, in anul curent.

2. Sprijinirea autorilor de lucriri teh-
nice, prin anchetd de tiraj si tratarea apa-
ritiei lucrarilor.

3. Multiplicarea si difuzarea de filme
tehnice de specialitate.

Cap. D. Activititi economice

1. Urmdrirea de citre toate filialele a
ncasarii cotizatiilor, sursd importantd pen-
tru activitatea asociatiei. Termen: lunar

2. Continuarea controlului economico -
financiar la toate filialele A.P.D.P. Termen:
decembrie 2003

Cap. E. Activitdti sociale

1. Organizarea de vizite tehnice si
excursii de citre filiale pentru membri si
studenti. Termen: perioada de var3

2. Organizarea de activitdti sportive n
cadrul filialelor i a unor concursuri pe tard
(sah, fotbal, tenis de masd). Termen: trim. II
2003. Loc de desfasurare: Suceava - Filiala
Suceava, Craiova — Filiala Oltenia

3. Continuarea organizdrii taberei de
vard si de iarnd. Termen: iulie-august
2003. Loc de desfasurare: Piscu Negru -
Filiala Bucuresti.

Dr. ing. Mihai BOICU
- Prim-vicepregedinte al A.P.D.P. -
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Optiunea pentru transportul rutier, atat
a transportatorilor de marfuri, pe parcursuri
foarte lungi (nationale si internationale),
céat si a populatiei, pe parcursuri medii sau
lungi, a impus elaborarea si aplicarea de
strategii i politici de administrare a rete-
lelor rutiere de transport, care si ofere con-
fort si costuri eficiente, precum si o sigu-
rantd a traficului rutier pentru viteze de
deplasare optimizate (mdrite).

Reteaua de drumuri nationale, prin dru-
murile deschise traficului international, a
fost reconsiderati, printr-o abordare a stérii
tehnice existente, la nivelul necesititii de a
prelua un trafic rutier important ca volum,
dar si cu efecte de solicitédri severe, prin
cresterea ponderii vehiculelor grele n struc-
tura curentd a traficului rutier. Starea teh-
nicd a generat oportunitatea unui amplu
program de reabilitare a drumurilor natio-
nale (europene), realizdndu-se deja prime-
le trei etape la nivelul anului 2003.

Este reprezentativ de evidentiat dinami-
ca optionald a utilizatorilor infrastructurii
rutiere, prin cresterea volumului de trafic
atras de conditiile de calitate a drumurilor
reabilitate, prin nivele de calitate oferite,
prin elemente geometrice imbunatdtite,

prin corectii locale (banda a treia), simul-
tan cu o suprafatd de rulare uniform3, ade-
rentd si stabila.

Deschiderea tehnicd oferitd de accesul
tehnologiilor rutiere pe piata roméneasca
dupd anii 1990 a permis intr-un sistem
»contracronometru” de promovare a unor
noi abordari a materialelor rutiere (bitumuri
modificate, bitumuri aditivate, produse
antifisurd pentru straturi rutiere, hidroizo-
latii eficiente pentru structurile de poduri,
rosturi etanse pentru poduri, aparate de
reazem, straturi asfaltice stabilizate cu fibre
celulozice etc.), cu efecte benefice privind
comportarea Tn exploatare.

Nivelele de calitate ale retelei de dru-
muri nationale pentru utilizatori sunt asigu-
rate prin parametrii de calitate ai lucrdrilor
care se executd, prin managementul si efi-
cacitatea aplicdrii sistemelor de calitate la
nivelul antreprenorilor si capacitatea de apli-
care a noilor tehnologii pentru realizarea
unor performante cu costuri optime.

Un nivel global de calitate privind si-
guranta traficului rutier este determinat de
cele doud elemente ale infrastructurii
rutiere, prin elemente geometrice, stabili-
tate structural3 si aderentd pe o texturd uni-
forma, simultan cu echiparea drumului cu

sistemele specifice de semnalizare, respec-
tiv marcajele de suprafatd si indicatoare,
produse, echipamente de semnalizare,
amenajari de intersectii etc.

Nivelele de calitate structurald a dru-
murilor, stabilite prin normele tehnice, con-
ferd sistemului de semnalizare o eficientd
maximd si respectiv obtinerea scopului pri-
mordial, siguranta circulatiei In regimuri
eficiente ale reducerii timpilor de parcurs.

Calitatea a devenit o prioritate nationala
si o conditie strict necesard pentru integra-
rea in Uniunea Europeand, pentru asigura-
rea competitivitdtii produselor romanesti.
Printre masurile active pentru asigurarea
competitivitaii, este certificarea produselor
si a sistemelor de management al calititii, in
conformitate cu standardele internationale.

Pe plan national, actualul program de
armonizare a reglementirilor tehnice din
domeniul constructiei infrastructurii rutie-
re, cu normele europene, program coordo-
nat de ASRO, conduce la o aliniere tehni-
cd, atat in domeniul conceptual, privind
asigurarea calitatii, cat si in domeniul exe-
cutiei si al exploatarii retelelor de drumuri
in conditii de deplina siguranti.

Ing. Petre DUMITRU
- Directorul Directiei Calitate a A.N.D. -

Vi informdm c3 in perioada 2 - 4 octombrie 2003, va avea loc
la Biile Herculane, judetul Caras-Severin, in organizarea Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri din Roménia - Filiala Banat, cea
de-a V-a Conferintd Nationald ,,Drumul si mediul inconjuritor”.

Cu aceastd ocazie, dorim sd supunem spre dezbatere si publi-
care diferite studii, cercetdri si observatii in acest domeniu, cu orien-
tdri asupra unor probleme privind: ,Fragmentarea habitatului da-
torita infrastructurii transporturilor”, ,Relatia vehicul - infrastruc-
tura rutierd - mediu natural”, ,legislatie, economie si ecologie
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rutierd”, precum si alte aspecte adiacente.

Contributia stiintificd si participarea dumneavoastrd ne-ar onora
si ar contribui la o dezvoltare durabild a sectorului rutier tntr-un
mediu natural cat mai putin poluat si cu o fragmentare a habitatului
cat mai redusd. Confirmarea participdrii, precum si referatele sau
comunicdrile ce vor fi prezentate vor fi transmise pani la data de 20
septembrie 2003.

Dr. ing. George BURNEI
- Pregedintele Comisiei de Mediu -
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Programul de Cercetare in Transporturi
Rutiere al Organizatiei OECD, Organizatia
pentru Cooperare Economicd si Dezvolta-
re, a derulat un studiu documentar pentru
evaluarea tehnologiilor si a practicilor cu-
rente de cercetare, existente in tdrile mem-
bre ale acestei organizatii privind efectele
separate si/sau combinate ale solicitarilor
datorate vehiculelor grele si factorilor cli-
matici asupra sistemelor rutiere la drumuri.

Studiul a avut drept scop furnizarea de
date utile privind implicatiile tehnice, eco-
nomice si practice ale modelelor actuale
de proiectare structurald a sistemelor ru-
tiere noi, precum si a ranforsarii celor exis-
tente inclusiv reflectarea mutatiilor actuale,
ce au loc in conceperea autovehiculelor de
transport marfd si a legislafiei aferenta.

Caracteristicile autovehiculelor grele,
in principal pentru transport marfa, ca de
altfel si legislatia aferentd, suferd modificari
importante n tdrile OECD, mai ales in ma-
terie de suspensie, pneuri, configuratia osiilor,
sarcina totals, vitezele de circulatie etc. in
ultima vreme, multe tdri au studiat im-
pactul acestor evolutii tehnice, in special
in domenii precum rotile, configuratia osi-
ilor si a sarcinilor pe acestea si, mai recent,
influenta suspensiei vehiculelor grele asu-
pra comportarii sistemelor rutiere.

Efectul factorilor climaterici, in particu-
lar a combinatiei dintre acestia si solicita-
rile din trafic, a fost examinat in cadrul a ca-
torva teme de cercetare care au tratat proiec-
tarea structurald a sistemelor rutiere si a ma-
terialelor din care sunt construite acestea.

Cercetdrile recente au fost directionate
cidtre descoperirea de materiale pentru
constructia sistemelor rutiere si combinatii
ale acestora, care sa fie rezistente la efec-
tele distrugatoare ale circulatiei si factorilor
climatici, la un cost acceptabil din punct
de vedere economic. In acest scop, datele
existente au fost analizate si agregate sub
forma unor parametri si introduse in mo-
dele de proiectare structurald din ce Tn ce
mai sofisticatd, menite si prezici conse-
cintele probabile ale schimbérii valorilor
acestor parametri. Proiectarea structurali a

drumurilor se bazeazi foarte mult pe studii
si date statistice. Acesta este un fapt recu-
noscut in cazul factorilor climatici, Tnsi este
surprinzdtor cd in practica curentd de
proiectare structurald in multe {iri, traficul
este luat Tn considerare numai prin date din
trecut sau, Tn cel mai bun caz, din prezent.
Este specificatd, prin urmare, tendinta de a
se estima evolutia posibild a traficului greu
si influenta acestuia asupra sistemelor ru-
tiere, pe durata de viati a acestora.

Studiul Tn spetd face o trecere in revista
a stadiului actual in acest domeniu. El exa-
mineaza rezultatele cercetdrilor efectuate
cu privire la impactul diverselor tipuri de
autovehicule grele asupra structurilor rutiere.

Cunoasterea efectului diverselor tipuri
de vehicule grele pentru transport marfi
este esentiald pentru elaborarea legislatiei
$i a unui sistem corespunzitor de taxare a
autovehiculelor, atat la nivel national cat si
international. in mod similar, cunoagterea
efectului factorilor climatici este utild n
vederea alocdrii resurselor pentru intretine-
rea drumurilor situate in diverse pirti ale
tarii si se pot folosi la elaborarea de metode
pentru proiectarea structurald a drumurilor
si a ranforsdrii acestora.

Pentru stabilirea actiunii diverselor ti-
puri de vehicule grele asupra structurilor
rutiere, este necesar a se detine informatii
privind urmétorii parametri: sarcina pe osii,
configuratia osiilor (simpld, tandem, tri-
dem), configuratia rotilor (simple, jume-
late, super simple), presiunea din pneuri si
suspensia vehiculului.

Liniile principale de cercetare adoptate
pand acum, au fost urmatoarele:

- masurarea deflexiunii efective a drumu-
lui, cauzata de diverse tipuri de solicitiri;

- incercarea la scard naturald a structurilor
rutiere;

- investigarea proprietatilor mecanice de
baz3 ale materialelor din sistemul rutier
(modulul de rezistent, mecanismele de
deteriorare);
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- studii teoretice cu ajutorul programelor
de calculator (calculul eforturilor si defor-
matiilor);

- studii privind efectele dinamice ale di-
verselor tipuri de suspensii si pneuri.

Vehiculele grele au o influenti majora
asupra costului infrastructurii drumurilor.
Legislatia aferentd trebuia amortizati. Un
prim pas in aceastd directie ar fi o inte-
legere tehnica generald mai buni a impac-
tului vehiculelor grele asupra structurii
rutiere. Aceasta poate fi de mare ajutor Tn
conceperea unui sistem echitabil de taxare
a utilizatorilor, ceea ce ar permite alocarea
resurselor in mod echitabil pentru intreti-
nerea si dezvoltarea intregii retele.

Orice Tncercare de a evalua impactul
combinat al traficului si factorilor climatici
trebuie exprimat in termeni de probabili-
tate. De exemplu, in zonele in care pe-
rioadele de Tnghet-dezghet sunt imprevi-
zibile, asigurarea unui flux de vehicule
grele ar putea fi extrem de costisitor. Al-
ternativ, restrictionarea traficului greu,
chiar si pentru perioade scurte, poate con-
duce la pierderi economice substantiale
pentru utilizatori, mai ales ci in ultimele
decenii a existat tendinta spre constructia
de vehicule din ce in ce mai grele si, im-
plicit, mai agresive. Aspectul esential, aici,
rezidd Tn a face distinctie intre riscurile
acceptabile din punct de vedere financiar-
economic §i cele inacceptabile.

Degradarea sistemelor rutiere este o
consecintd a actiunii combinate a
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solicitdrilor din trafic si a variatiilor facto-
rilor climatici. In situatia deteriorarii struc-
turale nu este posibil a se face distinctie
intre degradirile datorate actiunii traficului
si cele datorate factorilor climatici, intrucat
acestea doud se exercitd concomitent, iar
ponderea individuald a acestora variaza in
timp. Astfel, variatia temperaturii anro-
batelor bituminoase si variatia umiditdtii Tn
patul drumului, Tmpreund cu actiunea
ciclicd inghet/dezghet, schimba proprieta-
tile mecanice ale sistemului rutier si im-
plicit, efectele datorate actiunii traficului
(ex. formarea figaselor si fisurarea din obo-
seald a straturilor bituminoase). Variatia
temperaturii produce, de asemenea, tensi-
uni interne 1n straturile rigide ale sistemului
rutier (fie straturi cu lianti hidraulici, fie
straturi asfaltice care s-au intdrit sau au Tm-
batranit). Aceste tensiuni, impreuna cu so-
licitarile din trafic, contribuie si ele la de-
gradarea sistemului rutier.

O comparatie intre efectele distructive
ale diverselor solicitiri, cu luarea in conside-
rare a efectelor factorilor climatici conduce

la notiunea de sarcina echivalenta. Este clar
cd, pentru o anumita sarcind pe osie,
sarcinile N; din grupul P; au acelasi efect
distructiv ca si sarcinile N; din grupul P;.

(Ni/Nj) = (P]/Pi) X q

coeficientul q fiind o functie de tipul
structurii rutiere (flexibild, semirigida,
rigidd), grosimea straturilor, tipul sarcinilor
pe osie si felul degradarii. O consecintd a
acestui fapt este ci sarcinile pe osie se pot
compara numai pe cale statistic3.

Tn domeniul dimensionarii sistemelor
rutiere, atat in ceea ce priveste proiectarea
initiald cédt si a consoliddrilor ulterioare,
notiunea de incircare echivalentd este ex-
trem de importantd, intrucdt aceasta permi-
te ca intreaga varietate de incarcari ntal-
nita la circulatia efectivd, sa fie inlocuitd cu
o singurd sarcind, Ps (incdrcarea echivalen-
td sau standard) repetatd de Ns ori, ceea ce
conduce la un trafic echivalent, care este
mult mai usor de folosit, desi coeficientul g
depinde de o varietate de factori. In toate
aplicatiile practice, acestuia i se poate atri-
bui o valoare constantd pentru orice tip de
structurad.

Ca o concluzie, si Tn mod surprinzator,
chiar si o variatie Thsemnatd a traficului

echivalent (de pand la doud ori) are doar o
influentd limitatd asupra grosimii struc-
turilor necesare pentru alcatuirea sistemu-
lui rutier.

Dimensionarea sistemelor rutiere, pre-
cum si a ranforsarilor acestora, ridica pro-
bleme de naturi statistic3. In ciutarea unei
solutii pentru o0 anumiti problem3, aceasta
inseamnd a se acorda importanta cuveniti
factorului de risc, care este legat direct de
factorii economici.

Este important de semnalat c&, chiar si
o cregtere a grosimii stratului (si, deci, a
investitiei initiale), are ca rezultat, pentru
orice valoare a traficului de proiectare, o
probabilitate de deteriorare apreciabil mai
scdzutd §i costuri ulterioare de Tntretinere,
mai scdzute.

n mod invers, o usoari descrestere a
grosimii stratului, are ca rezultat, pentru
acelasi volum de trafic, o probabilitate mai
mare de deteriorare si costuri ulterioare de
intretinere mai ridicate. in constructia de
drumuri, durata de viatd a lucrdrii si
grosimile straturilor nu sunt direct propor-
tionale: o structurd rutierd dimensionatd
pentru a face economii la investitia initiald
nu este totdeauna solutia optima.

Dr. ing. loan DRUTA
- A.N.D. -

Vasile IRIMIA

S-a niscut pe 22.07.1934 in comuna
Farcas — judetul Dolj, scoala primard ur-
mand-o Tn comuna natald iar elementara
la Craiova. Se fnscrie la Scoala Medie
Tehnicd Drumuri si Poduri Craiova, pe
care a absolvit-o 1n 1954, obtindnd di-
ploma de tehnician de drumuri si poduri.

Pregitirea profesionald n-a cunoscut
decat un curs ascendent astfel: 1954 — sef
de echipi la S.D.N. Severin, 1958 - tehni-
cian de drumuri si poduri la S.D.N.
Craiova, 1961 — 1967 — student la Facul-
tatea de Constructii Feroviare, Drumuri si
Poduri Bucuresti, 1967 — inginer principal
proiectant la D.R.D.P. Craiova, 1971 — sef
serviciu Tehnic la D.R.D.P. Craiova, 1991
— director adjunct al D.R.D.P. Craiova,
1996 se pensioneazd, 1996 — 2003 - sef
Uzina de Emulsii a firmei SOROCAM de

La capat de drum...

la Podari, Dolj.

Preocupat permanent de domeniul in
care a parcurs toate treptele ierarhice, ob-
tine, prin efortul neprecupetit de a se pre-
giti, trei certificate de Inventator eliberate
de Consiliul National pentru Stiinta si Teh-
nologie, Oficiul de Stat pentru [nventii si
Marci.

Strdjer fidel si de nadejde al dru-
murilor, meritd sa-i ridicdm, macar in su-
fletele noastre, o stea.

Aurel STRAT

A dispdrut discret dintre noi, inginerul
Aurel STRAT, cel care si-a daruit Intreaga
viatd activitdtii de drumuri si poduri, lu-
crand n sector pand in ultima clipd a vietjii.

Nascut in 1933 in comuna lvanesti, ju-
detul Vaslui, tatédl sau fiind picher de dru-
muri, urmeaza Liceul Mihail Kogélniceanu

din Vaslui, apoi Facultatea de Constructii
lagi — sectia de Drumuri si Poduri, pe care
a absolvit-o Tn anul 1958. Lucreazi apoi la
santierul Garleni pe DN 15, santierul
Orbeni pe DN 2, din cadrul D.R.D.P. lagi.
n 1960 trece la ICD 3 lasi, lucrand ca sef
de lot la Harja si Doaga pe DN 11, respec-
tiv DN 24, la modernizarea acestor dru-
muri. Se transferd la D.R.D.P. lagi Tn 1964,
ocupand funcfia de sef al Sectiei de
Drumuri si Poduri lasi, fiind numit apoi sef
al serviciului Investitii si Tn final, sef al ser-
viciului Productie, din D.R.D.P. lasi,
functie ce o detine pana la pensionare.

Pentru toate tehnologiile noi aplicate,
a elaborat instructiuni proprii de executie,
urméarind permanent efectele tehnico-eco-
nomice obtinute.

Dumnezeu si-i odihneasca in pace!

&
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Sedinta Consiliului National ‘
al A.P.D.P.

La sfarsitul lunii mai 2003, a avut loc la
Timisoara, sedinta Consiului National
A.P.D.P., cu urmitoarea ordine de zi:

1. Propuneri privind modificarea statutului
A.P.D.P. si aprobarea acestuia.

2. Propuneri privind modificarea regulamen-
tului de atestare.

3. Informare privind Legea inginerului din
domeniul Constructii.

4. Diverse.

Dr. ing. Mihai BOICU, prim-viceprege-
dinte A.P.D.P., a prezentat propunerile pri-
vind modificarea statutului A.P.D.P., ficute Tn
cadrul sedintelor de Birou Permanent din 6
mai i 21 mai. Dintre parerile, opiniile si intre-
barile adresate cu acest prilej, mentiondm:

Prof. univ. dr. Carmen CHIRA, Filiala
A.P.D.P. Transilvania, a intrebat cum a fost
facuta alegerea membrilor Consiliului Natio-
nal, in raport cu rdspandirea teritoriald sau
raportat la numéarul de membri din filial3.

Ing. Liviu POPOVICI, Filiala Bacdu, propu-
ne ca, in functie de marimea filialei, s3 se
aleagd 1-2 membri in plus.

Ing. Mihai Radu PRICOP, presedinte
A.P.D.P., a concluzionat ca discutia privind
componenta membrilor Consiliului va fi
facutd in cadrul altei sedinte si a supus la vot
propunerile ficute pentru modificarea statu-
tului. S-au aprobat, astfel:

Art. 3. - S-a inlocuit ,OG 26 / ianuarie
2000” cu ,OG 26 / 2000” si s-a introdus, in
continuare, ,completatd si modificatd de OG
37/2003".

Art. 4. - S-a inlocuit ,Asociatia are ca
scopuri sd contribuie la:” cu ,Scopurile aso-
ciatiei sunt:” urmat de:

.~ reprezentarea intereselor profesiunii de
inginer de drumuri si poduri;

- promovarea i apararea intereselor pro-
fesionale ale membrilor sii, indiferent de
subordonarea administrativa;

- adoptarea, aplicarea si urmdrirea res-
pectdrii Codului deontologic al inginerului de
drumuri si poduri, prin Consiliul de Onoare;”

Art. 5. - S-a inlocuit |a alineatul 12 ,s3 se
afilieze la organisme similare” cu ,s3 se aso-
cieze sau afilieze, dupd caz, la organisme
similare”;

S-a inlocuit la alineatul 13 ,s3 organizeze
conferinte, simpozioane...” cu ,s3 organizeze
congrese, conferinte, simpozioane”

Art. 6. - S-a introdus la alineatul trei, dupi
Jpersoane juridice”, ,si persoane fizice autori-
zate”.

S-a introdus un paragraf nou dupi ,Do-
meniile la care se asigurd atestare tehnici...”,

JAtestarea tehnicd se asigurd de o comisie
centralda si comisii teritoriale, nominalizate
prin hotdrarea Biroului Permanent.”

Art. 10. - S-a introdus la alineatul patru,
dupd ,comitetele tehnice nationale”, ,si inter-
nationale”.

Art. 19. - S-a introdus dupi ,format din 19
— 35 membri”, ,si 5 — 7 membri supleanti”.

Art, 20. - S-a Tnlocuit ,doi vicepresedinti”
cu ,1 -3 vicepresedinti” .

Ing. Michael STANCIU, vicepresedinte
A.P.D.P.,, a informat Consiliul ci Biroul Per-
manent a analizat necesitatea schimbdrii re-
gulamentului de atestare cu modificiri pe ca-
tegorii de activitdti si de competente si cu
accent deosebit pe verificarea pe teren a fir-
melor. Se infiinteazd un colectiv condus de
dl. Michael STANCIU, care va prezenta pro-
punerile de modificare a Regulamentului.

Ing. Liviu POPOVICI, Filiala Baciu, a
propus realizarea unei grile, cu ierarhizarea
taxei de atestare in functie de mirimea firmei
si solicitd transmiterea in ancheti la filiale a
acestor propuneri.

Prof. univ. dr. Florin BELC, Filiala Banat, a
atentionat cd firmele care se prezinti la ates-
tare trebuie nu numai s3 fie membru, dar s
aiba si cotizatia achitati la zi.

Ing. Nicolae PAUN, Filiala Bucuresti, a pro-
pus si obtinut impunerea acestui atestat la
Conisiliile judetene.

Ing. Titus IONESCU, Filiala Hunedoara,
specificd obtinerea si a acordului Inspectora-
tului in Constructii.

Ing. Cornel BOTA, Filiala Banat, a pus
urmdtoarele Intrebdri: ,Cum s3 obligdm
firmele de a se atesta?”, ,Daci se executi
lucrdri de mixturd asfaltici pe drumurile
judetene, se impune ca acest lucru si fie vala-
bil si pe drumurile nationale, pentru ci
lucrarea trebuie bine ficuti pe ambele cate-
gorii de drumuri?”, ,Exista capacititi ale per-
sonalului de specialitate?”

Prof. univ. Valentin ANTON, Filiala Bu-
curesti, prezintd politica de constructii de dru-
muri ca o politicd de monopol (numai firmele
mari fac constructji) sau posibili impostori (cei
cu capacitate financiard, dar fird nici un fel
de experient3).

Ing. Gheorghe DINU, UNTRR, a mentio-
nat ca pentru obtinerea licentei de transport s-a
emis un Ordin al Ministrului MTCT si a pro-
pus ca A.P.D.P. s3 faci la fel pentru atestare.

Ing. Mihai Radu PRICOP concluzionea-
z4: ,S3 se facd demersurile necesare pentru a
se merge la ministru cu regulamentul existent,
pand se va realiza un nou regulament privind
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Legea inginerului din domeniul
constructiilor.”

Ing. Liviu POPOVICI, Filiala Baciu, a
ardtat ca in judetul Bacdu existd o Asociatie a
constructorilor din judet formata din persoane
juridice din Camera de Comert. Legea
prezentatd este Tn mare parte luatd dupi Le-
gea arhitectului nr. 184/2001. Conform aces-
teia, inginer in domeniul constructiilor poate
fi chiar si un chimist sau un mecanic. ,, Dreptul
de a profesa 0 anumitd meserie se face prin
obtinerea diplomei, astfel ai si drept de sem-
naturd. Trebuie si existe o protectie a meseriei
noastre, o calitate a profesiei exercitate”.

Prof. univ. Florin BELC, Filiala Banat,
subliniaza faptul c3 fard consultarea legislatiei
in vigoare, a Ministerului Educatiei si Cerce-
tirii, nu se poate face nimic. in cazul unei
gregeli raspunde si Tn fata legii, dar poate fi
judecat si de Colegiul ingineresc.

Ing. Mihai Radu PRICOP concluzioneazi
cd urmeaza a se convoca o sedintd Tn perioa-
da 10-15 iunie 2003, cu reprezentantii tuturor
asociatjilor care au propus legi pentru ingine-
rii din domeniul constructiilor.

Ing. Gheorghe DINU, UNTRR, a propus
ca, prin lege, si se organizeze un sistem de
formare continug, de reciclare a personalului,
care sa se finalizeze cu un atestat recunoscut
printr-un ordin al ministrului.

Prof. univ. Valentin ANTON, Facultatea
C.F.D.P., a mentionat ci este inceput un astfel
de sistem 7n toate facultitile, dar firmele nu pot
fi obligate s3 faci vreo forma de pregitire. Tre-
buie gandit un buget pentru a crea un astfel de
sistem. lar dupd o pericads, trebuie refnnoita
aceastd atestare si facutd chiar o pregétire a pro-
fesorilor.

Ing. Gheorghe DINU, UNTRR, propune
ca Asociatia sa creeze un Centru de Perfectio-
nare si sd se emitd si un Ordin pentru obliga-
tivitatea pregatirii.

Ing. loan ALEXA, Filiala Banat, a propus
asocierea A.P.D.P. cu Asociatia Producitori-
lor de Emulsii.

Prof. univ. Gheorghe LUCACI, viceprese-
dinte A.P.D.P.: ,In conformitate cu hotirarea
Conferintei Nationale, urmeaza a se face un
studiu privind starea retelei de drumuri: cu
formularea termenilor de referintd, efectuarea
unei licitaii pentru elaborarea acestui studiu
si Tnaintarea acestuia la Guvern.”

Colectivul pentru elaborarea caietului de
sarcini va fi format din: Stelian DOROBANTU,
Neculai TAUTU, Mihai BOICU, Gheorghe
LUCACI, Sabin FLOREA, Alexandru PASNICU,
Valentin ANTON.
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Ca oriunde in lume, podurile din
spatiul geografic al Romaniei nu au cunos-
cut o dezvoltare continud.

Ele, podurile, au cunoscut insa in acest
spatiu, o evolutie a formelor, in stransa
legdturd cu:

e materialul din care au fost realizate;

e aria geografici in care au fost amplasate;

* etapa istorica a societdtii umane care si-a
pus amprenta pe fiecare lucrare in parte !

Pornind de la aceste sublinieri, nu gre-
sim de loc atunci cand afirmdm ca poduri-
le nu sunt altceva decét insemnele gradului
de civilizatie a unui popor.

Este greu de spus cine detine licenta
primului brevet de inventie pentru realiza-
rea unui pod. Riméane insd o certitudine
pentru oricine, cd primul creator este natura
pentru materialisti, DUMNEZEU pentru cei
care sunt congtienti cd totul vine de la El.

in Carpatii Meridionali, pe meleagurile
Romaniei, Tn teritoriul judetului Mehedinti,
nu departe de Baia de Aram4, in partea de
sud-vest a tirii, pe versantul sud-estic al
muntilor Mehedinti, la poalele lor, la o alti-
tudine de circa 500 m, intr-o zond cu
intense fenomene carstice, amplasat pe
drumul judetean DJ 670 Ponoarele —
lzverna la km 50 + 500, existd din negura
timpurilor un adevirat fenomen natural,

- o
SOl

" 5 SRR e -
Natura ne invati: o lucrare de artd este mai bine protejata

cunoscut sub numele de
Dumnezeu”. O boltd de
aminteste sau mai bine spus prefigureaza,

LPodul lui
stdncd ce

cunoscuta boltd in plin cintru, de tip
roman, tip de boltd ce a uimit i continud
s3 uimeascd o lume intreagd
o SRR

Pragul, zona carsticd unde este ampla-
sat podul lui Dumnezeu, desparte doud la-
curi temporare, Lacul Ziton si Lacul Ponoa-
re 1angd comuna cu acelasi nume, care in
perioadele de primdvara, din cauza ploilor

cind este realizatd in curba si in pantd

—— — —— 1
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abundente, au un volum de apd tnsemnat.

Bolta naturald de la Ponoarele sau
Podul lui Dumnezeu, cum 1i spun localni-
cii, cu circa 25,00 m deschidere la nivelul
nagterilor, acoperind o prapastie cu adan-
cimi variabile (10 m n amonte, 30 — 40 m

= C—— -
..} : -

o i

aval) sustine, la partea superioard, un ca-
rosabil de 6,00 m.

Varietatea si frumusetea peisajului gene-
ratd de un relief caracterizat de maretiile
muntelui, cu diversitatea si raritatea feno-
menelor naturale, floristice, paleontologi-
ce, geomorfologice, speologice, fac ca zo-
na sa detind un adevirat tezaur al rezer-
vatiilor naturale, podul lui Dumnezeu fiind
unul din ele.

Rezervatia botanicd Ponoarele, cu o
suprafatd de circa 20 ha, este vestitd in
principal prin pddurea de liliac.

Vegetatia abundentd datoratd climei
submediteraniene face aproape imposibila
fotografierea integrald a podului din aval
catre amonte. Tufisurile de liliac cu moj-
drean si corn de pe cornetul Ponoarele in-
greuneazd viata celor ce doresc sd faca
fotografii.

Cu ajutorul calculatorului, punand cap
la cap fragmente de fotografii, fard a pune
in evidentd ansamblul lucrarii, dar mar-
cand totusi splendoarea acestui pod, s-a
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creat o imagine cu el vazutd din aval cétre
amonte.

Marturie peste veacuri, acoperitd de
legende transmise oral din om Th om, do-
mind prin mdretie comuna Ponoarele si
viata oamenilor acestei mici localitati
dintr-o zond muntoasa.

Podul, durat intr-un loc unde era vital
pentru om si-si asigure o legdturd, si dez-
viluie functionalitatea fara scopuri dubioa-
se, fiind util pentru tot ce Tnseamnd viata,
din timpuri care se pierd in negura vremii.

Podul lui Dumnezeu, cum ii spun local-
nicii de pe aceste meleaguri romanesti, nu
are notorietate mondiala ca celelalte surori
ale sale, podul natural Edwin, (Utah, Statele

Unite ale Americii), podul natural

. ~ X

Imagine a poului vizut din

,Podul lui Dumnezeu”, vizut d

aval (realizata print

in aval, citre amonte
I’Ardeche, boltd naturald cu deschidere de
60 m (Franta), poduri naturale care au avut
o soartd mai bund n privinta cunoasterii,
fard a avea functionalitatea de pod, dar
bucurdndu-se de o largd exemplificare in
literatura de specialitate.

Spre deosebire de ele, podul natural de
la Ponoarele, de milenii, nimeni nu poate
preciza de cand, Tsi trdieste viata, Tncor-
dandu-se si acum la trecerea grelelor con-
voaie moderne, la actiunea factorilor de
mediu: precipitatii, vint, temperaturd etc.

Ori de céte ori ne Tntalnim cu acest pod
natural, nu putem si nu facem remarca
»Ce constructie durabild! Meritd si fie
prezentatd in programul Discovery!”. Ce
secrete mai avem de cucerit de la natura?

r-un colaj computerizat)
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Linia de fortd este precisa si clara.

Relevarea lucrdrii este dificila si ea
poate avea un grad de exactitate, folosind
mijloacele moderne fotogrametrice.

Masuritorile efectuate cu ajutorul lan-
tului si al mijloacelor rudimentare, dau o
informatie globals, fard a putea prinde, cali-
tativ, modificérile ce apar de la un an la
altul.

Suntem de pirere ci este momentul
pentru a incepe un program de urmdrire in
timp, concomitent cu executarea unor
lucrdri care sd permitd conservarea acestui
monument natural, a cdrui functionalitate
imaginile o pun in evidenta.

Intradosul boltii naturale, prelucrat
parci de 0 mini de mare maestru, ofer
privirii, forme, linii si culori ce te duc cu
gandul in fata unei picturi abstracte, la o
scard fantastica.

Rezervatia geomorfologicd Complexul
carstic de la Ponoare cuprinde cele mai di-
ferite si originale fenomene carstice din
tara noastrd: dolii, vai oarbe, pesteri, cdm-
puri de lapiezuri

Specialistii in domeniu atribuie existen-
ta boltii naturale, fenomenului de pribusire
a unui tavan al pesterii Ponoarele.

Spre vest, langd pod, se adanceste o
dolind aproape circulard, in al cdrei perete
se observad vechea intrare a pegterii ramasa
izolatd fn urma prabusirii tavanului si
formarii dolinei si podului natural.

Spre sud — vest de podul natural, dea-
supra pesterii podului, se intinde un camp
de lapiezuri, iar mai departe apare lacul
Z3iton, care colecteazd apele din zona
carsticd. Existenta acestor monumente ale
naturii impune o valorificare stiintifica, dar
si o dezvoltare sustinutid a potentialului tu-
ristic al zonei.

Ing. Sabin FLOREA

- Consilier principal

S.C. CONSITRANS S.A. -

Ing. Cornel RUSU

- INCERTRANS S.A. Bucuresti -

Ing. Alexandru MOSTEANU

- R.A. Drumuri Poduri Ramnicu Vilcea -

& ——
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in conditile actuale, ale globalizarii piefelor, devenite extrem de
competitive, in care cerintele consumatorilor pentru produse si servicii
de cdlitate cresc continuu, managementul calitdtii devine una dintre
problemele de maximad importantd pentru orice organizatfie.

Noua filosofie, In care viziunea privind evolutia afacerilor este cen-
fratd pe client face ca managementul calitdfii si continua Imbundatdtire
a acestuia sa devind una din ,armele” mentinerii avantajului Tn com-
petitia cu celelalte organizatii. Nu putem omite nsd faptul cd pe multe
piete, astdzi, calitatea nu mai reprezintd ,arma esentiald™, asa cum era
privitd nu cu mulfi ani in urmd&. Caiitatea este privitd azi ca o premisa
datd si este consideratd ca o condifie ..sine qua non™ de existentd pe
orice piafd. Datoritd acestei schimbdri de opticd, in zlele noastre,
majoritatea organizatiilor isi concentreazd eforturile Th scopul unei con-
tinue tranzitii spre un management al calitatii totale (TAQM), extins de la
producerea de bunuri la servicii si mai departe, la serviciile publice
[UNG 01].

Acest management al calitdtii totale este definit conform Stan-
dardelor ISO ca: ,Abordarea manageriala a unei organizatii, centratd
pe cadlitate, bazatd pe participarea la acest proces a tuturor membritor
sdi si avénd ca scop obtinerea de rezultate pe termen lung, prin satis-
facerea cerinfelor consumatorilor si fintind n final atét spre benefcii
pentru toti membrii organizatiei cat si pentru societate in generai™,

Preocuparea pentru calitate a devenit Tn aferente;

ultimele decenii principala preocupare a - implicarea furnizorilor si clientilor;
managementului organizatiilor. Tn ultima
perioadd, simplele activitati de inspectie si calitatii;
control al calitdtii produselor sau serviciilor - management al proceselor;
au fost treptat nlocuite sau suplimentate cu - masurarea performantelor;
forme sofisticate de control, a fost dezvoltat - munca in echipi;
si perfectionat un sistem de asigurare a - implicarea angajatilor.
calitatii iar acum, multe organizatii, folo- Asigurarea calititii (QC):
sind un proces continuu de fmbunititire - dezvoltarea sistemelor calitiii;
care implica organizatia in ansamblul ei, se - planificarea avansatd a calititii;
indreaptd spre un management al calitatii - folosirea costurilor calitdtii;
- tehnici de control statistic.
Controlul calititii (QC):

- realizarea manualului calitatii;

totale. In aceastd evolutie 4 stadii pot fi
identificate: cel al inspectirii, cel al con-
trolului calitdtii, cel al asigurdrii calitdtii si
managementul calitdtii totale. De remarcat - procesarea datelor;
faptul cd termenii sunt folositi aici pentru a - auto-inspectie;

- testarea produselor;

- planificarea ,calititii de bazi”;

indica progresia ,ierarhicd” a unui unic
concept: cel al managementului calitétii
[UNG 02]. Aceasta cuprinde:
Managementul calititii totale (TQM):
- dezvoltarea politicii calitatii si a tacticilor
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- utilizarea statisticilor de baz3;
- controlul documentelor.
Inspectia calitatii (QI):

- implicarea tuturor tehnicilor de control al

- sortare, clasare erori;
- actiuni corective;
- identificarea surselor de nonconformitate
(produse sau servicii necorespunzitoare).
Sd le analizdm succesiv:

Inspectia calitdtii cuprinde activitti pre-
cum masurarea, examinarea, testarea uneia
sau mai multor caracteristici a unei entit;
{produs, serviciu) si compararea rezul-
tatelor cu anumite cerinte specificate, pen-
tru a stabili conformitatea fiecarei carac-
teristici. La un moment dat inspectia era
ganditd ca singura modalitate de a asigura
calitatea, aceasta constind in abilitatea de
a satisface cerintele stabilite si presupuse.
Tntr-un sistem simplu, bazat pe inspectie,
una sau mai multe caracteristici ale unui
produs, serviciu sau activitate este exami-
natd, masuratd, testatd sau evaluati si com-
paratd cu cerintele specificate pentru a
evalua conformitatea comparativ cu un
standard.

intr-un mediu industrial sistemul se
aplicd intrdrilor de bunuri si materiale,
componente si subansamble in punctele
corespunzatoare ale procesului gi Tnainte
de stocarea produselor finite in depozite.
Tn ceea ce priveste serviciile, comerciale
si/sau publice, sistemul este de asemenea
aplicat in punctele cheie, uneori numite
puncte de evaluare (apreciere). Activitatea
de inspectie este, in general efectuatd de
personal didactic, angajat special in acest
scop, sau prin auto-inspectie a celor res-
ponsabili de un anumit proces. Astfel, ma-
terialele, componentele, documentele,
produsele sau serviciile care nu corespund
specificatiilor pot fi reficute, modificate
sau acceptate prin concesii ficute standar-
dului stabilit initial.

in unele cazuri, inspectia se face pentru
a sorta (grada, clasa, categorisi) produsele
finite. In acest caz sistemul se constituie
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intr-un proces de selectare ,after the event”
f4rd a avea vreo functie de prevenire, decét
poate cea de a identifica furnizorii, ope-
ratiile sau personalul care produce bunuri
sau servicii necorespunzatoare standarde-
lor stabilite. Accentul se pune, Tn aceste
situatii, pe actiuni reactive simple, bazate
pe inspectii efectuate de departamente
specializate si sunt de obicei interne si nu
implicd in mod direct furnizorii sau
clientii.

Controlul calitdtii constd fintr-un
ansamblu de tehnici operationale si activi-
tati care sunt folosite pentru a Tndeplini
anumite cerinte de calitate. La limit3,
putem considera cd Tntr-un sistem de con-
trol al calititii existd specificatii detaliate
ale produselor si performantelor, un sistem
de control al documentelor, si proce-
durilor, activitati de analiza si testare a pro-
duselor in stadii intermediare, interpretarea
continud a datelor asupra performantelor
realizate si un ,feedback” cu informatii
despre proces din partea propriului person-
al, de la furnizori sau clienti. Practica a
demonstrat ci lucrurile nu stau intocmai
asa. Folosind sistemul de control al calitatii
se observd o Tmbunititire a activitatii de
inspectie de bazd concretizatd in sofisti-
carea metodelor si a tehnicilor, evolutia
auto-inspectiei si a utilizrii informatiilor
asupra desfasurdrii proceselor de control
provenite de la angajati sau clienti dar nu
mai mult decit atdt. Dacd principalul
mecanism de a preveni livrarea produselor,
si serviciilor necorespunzitoare este
inspectia de selectare, tehnicile (cantita-
tive) de misurare a calitatii duc la un con-
trol mai bun al procesului, implicit la
scaderea numirului de bunuri si servicii
necorespunzitoare. Organizatiile a cdror
abordare a managementului calitdtii se
bazeazi pe inspectie si controlul calitatii, au
ca principal instrument detectarea erorilor.

Eforturile de a detecta erorile se in-
dreapts, evident spre produs, procedee
si/sau servicii sau spre procesele propriu-
zise de productie si/sau livrare. Inspectia
de detectare se face ,after the event”, prin

depistarea greselilor, verificarea si testarea
produselor si/sau serviciilor si are ca scop
asigurarea corectiilor rapide in incercarea
de a se asigura cd numai produsele si ser-
viciile corespunzétoare vor fi livrate citre
consumator. in aceasti abordare se poate
remarca o lipsd de activitati lucrative crea-
tive si sistematice, iar planificarea si con-
tinua Tmbunititire sunt neglijate. Defectele
continud si fie identificate Tntr-o fazd tarzie
a procesului, cu toate implicatiile financia-
re in ceea ce priveste capitalul angajat.
Detectarea nu va Tmbunatiti calitatea dar
va scoate Tn evidentd lipsa acesteia de cele
mai multe ori. Problemele reale ale proce-
sului nu sunt inliturate, dar se produce o
atenuare a lor. Inspectia este un mijloc pri-
mar de control, de tip ,portar” (trece-nu
trece) ceea ce ncurajeazd personalul s
Jproducd” pentru a trece de rigorile con-
trolului, nu si produci calitate. Mesajul
subliminal este ,Pot eu, cel care muncesc,
s fac ca produsele realizate si treacd de
controlul de calitate?”. Apare, de aseme-
nea convingerea ci defectele se datoreaza
faptului cd inspectia de detectare nu este
suficientd si cd personalul este exclusiv de
vind, si nu sistemul.

Un alt gen de intrebare, al carui rés-
puns nu este deloc usor de formulat in or-
ganizatiile care utilizeaza acest sistem este:
Afecteazd oare mandria personalului acest
mod de a le verifica, detecta erorile pe
care, poate involuntar, acesta le face?

Utilizand aceastd abordare, de detec-
tare a ,erorilor” de calitate, produsele (in
sensul lor cel mai larg) necorespunzdtoare
sunt eliminate, sortate si clasate, si se iau in
continuare decizii referitoare la eventuale
concesii, refaceri, recombindri sau distru-
gere a lor. Nu sunt rare cazurile cand un
produs parcurge acest ciclu mai mult decat
o singurd datd. Dacd un sistem bazat pe
detectare poate preveni ca produsele, ser-
viciile sau documentele cu ,defecte” sa fie
livrate consumatorilor (interni sau externi)
acelasi sistem nu poate preveni producerea
acelor defecte. Este discutabil si dacd acest
sistem chiar descoperd si elimind toate pro-
dusele si serviciile necorespunzatoare.
Statisticile
oboselii fizice si psihice a controlorilor, o
inspectie de 100% este doar 80% reald si
eficientd. Se constatd cd, dupd o abordare

indicd faptul c3, datoritd
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tip detectare-erori si clientul inspecteazi
produsele/serviciile intrate, el ,devenind”
astfel o componentd a sistemului de con-
trol al organizatiei. in aceastd abordare,
produsul necorespunzator este realizat si
serviciul este prestat Tnainte ca procesul si
fie corect ceea ce duce, inerent. la inefi-
cientd si cheltuieli suplimentare, erorile
putdnd oricdnd sa revind.

Tn toate abordirile de tipul ,dup3 eve-
niment” accentul se pune pe ,evenimentul
curent”, cu modeste fncercdri de a invita
din propriile greseli.

O culturd organizationald n care se
pune accent pe repararea greselilor si nu
pe evitarea lor de la inceput nu este bene-
ficd pentru spiritul de echipd, cooperare si
un climat ideal pentru munci. Eforturile se
vor face pentru aruncarea vinovatiei pe
ceilalti; oamenii vor pretinde cd sunt per-
fecti si nu vor accepta responsabilitatea
propriilor actiuni sau luarea de masuri pu-
nitive Tmpotriva colegilor lor, invocand di-
verse scuze pentru acestia. in general acest
comportament si atitudine emanad din ma-
nagementul la nivel mediu si se raspandes-
te Tn jos rapid, spre toate nivelele ierarhice
inferioare. Organizatiile bazate pe un mana-
gement al calititii avand ca scop detec-
tarea erorilor sunt deseori preocupate doar
de supravietuirea afacerii i mai putin pre-
ocupate de Tmbunatatirea continud si dez-
voltarea afacerii.

Dupd cum am vizut in paragrafele
precedente, detectarea si rezolvarea unei
probleme dupd ce ea a apdrut nu este o
solutie si pentru eliminarea cauzei care a
produs-o. O Tmbunitatire continua si de
durata poate fi obtinutd doar prin directio-
narea eforturilor organizationale spre pla-
nificarea si prevenirea aparitiei oricarui tip
de defecte directe, direct la sursi.

Acest concept a dus la un al treilea sta-

39




2003
NR. 1 (70)

ApPpDpP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA. 7 ‘
DE PRUMURI |
31 PODURL / |
PN nomanw Z N

diu, de asigurare a calititii (AQ), care se
defineste ca fiind ansamblul activititilor
sistematice si planificate, implementate Tn
sistemul calitdtii si demonstrate ca fiind ne-
cesare pentru a furniza convingerea ferma
cd o entitate va indeplini cerintele de cali-
tate. Caracteristicile aditionale dobéndite
prin trecerea de la controlul calitatii la asi-
gurarea calitatii sunt subsumate intr-un sis-
tem managerial comprehensiv al calititii.
Acesta este creat pentru a mdri uniformi-
tatea si conformitatea, utilizeazi elemen-
tele de bazd pentru controlul calititii (his-
tograme, formulare de control, analize
Pareto, diagrame cauzi-efect, grafice, ta-
bele de control si diagrame de decizie),
procesele de control statistic si costurile
calitatii. Accentul se pune de data aceasta
pe planificarea in avans a calititii, pregati-
rea personalului, imbunatatirea proiectérii
produselor, proceselor si serviciilor, Tmbu-
nitdtirea controlului procesului, implica-
rea si motivarea angajatilor. Asigurarea
calitdtii este deci un sistem care se bazeazi

pe prevenirea erorilor.

Prevenirea erorilor de calitate imbuni-
tateste calitatea produselor si serviciilor si
mdreste productivitatea intervenind direct
asupra credrii produselor, serviciilor si
proiectdrii acestora.

Concentrandu-se asupra activitatilor-
sursd (de erori), prevenirea opreste fabri-
carea de produse necorespunzitoare sau
furnizarea de servicii necorespunzitoare si
chiar in ipoteza aparitiei erorilor, acestea
sunt identificate Tn fazele incipiente ale
proceselor. Obtinem astfel, o abordare ac-
tivd, comparativ cu detectarea care este
reactivd. Accentul cade acum pe procese
nu pe produse, calitatea este creati din sta-
diul de proiectare si nu intr-un stadiu ulte-
rior de control (experienta a demonstrat c3
majoritatea problemelor legate de calitate
sunt cauzate de o proiectare slabid sau
necorespunzatoare a produsului si/sau pro-
cesului). Abordarea de tipul prevenire se
adreseazd ansamblului proceselor din sis-
temul definit de oameni, masini, materiale,
tehnologii, management si mediu. Referin-
du-ne la cultura de organizatie in cazul
aborddrilor de tip prevenire, putem afirma
cd acestea creaza personalului un simt al
responsabilititii pentru calitate mai clar,
mai profund, orientat spre eliminarea

cauzelor care genereaza erori; modifici
radical viziunea acestuia asupra propriei
activitati specifice.

Trecerea de la conceptul de detectare
la cel de prevenire necesitd nu doar fo-
losirea unui set de principii si tehnici mai
evoluate ci si dezvoltarea unei filosofii di-
ferite de abordare a conceptului de cali-
tate. Stilul de management si modul de
gandire al personalului se modifici si el;
apare necesitatea ca diverse comparti-
mente si functii si lucreze Tmpreund in
echipe multidisciplinare pentru a des-
coperi cauzele originare ale problemelor si
a urmdri eliminarea lor. Planificarea
calitdtii si procesul de imbunititire con-
tinud Tncepe cu adevarat doar atunci cand
»top managementul” include prevenirea -
si nu detectarea - Tn politica sa organiza-
tionald si ca obiectiv, Tncepand totodati si
integreze eforturile de Tmbunititire ale
diverselor compartimente. Acest proces
este singurul care poate conduce organi-
zatia spre managementul calititii totale.

(continuare in numdrul viitor)

Drd. ec. Aurel PETRESCU
- Director General Adjunct Economic
al AN.D. -

in anul 2002, au fost receptionate un numir de 16 contracte din
Programul de reabilitare a gsoselelor nationale previzute in
Programul I, 1l si Transfrontalier. Au fost receptionati 570,11 km,
de pe drumurile nationale si de pe cele nscrise in clasa E.

Sa incep cu sectoarele mai lungi. Pe D.N. 13, limita judetului
Brasov pand la Targu Mures, 123,48 km; pe D.N. 24, Tisita — limi-
ta judetelor Galati — Vaslui, 46,00 km; pe D.N. 2, RAmnicu Sarat
— Marasesti, 48,1 km; tot pe D.N. 2, Tisita — Sibaoani, 141,3 km;
pe D.N. 28, Sibdoani - lasi, 68,50 km; pe D.N. 65, Craiova —
Pitesti, 106,10 km.

Pe 1 iulie a avut loc receptia finala a sectorului Gheorghe Doja
— Filipesti, pe D.N. 2, in lungime de 28,43 km. in total pentru

——————————

40

semestrul al ll-lea, avem un program de receptii finale pentru
570,11 km de drumuri nafionale previzute in Programul I, Il si
Transfrontalier. Subliniez cd pan3 la sfarsitul anului 2003, vor
avea loc receptiile finale la toate sectoarele unde s-au desfisurat
lucrdrile de reabilitare din contractele receptionate in 2002.

Sunt preconizate receptiile la terminarea lucririlor pentru un
numar de 12 contracte, cu lucrdri de reabilitare executate pe
104,52 km. Voi face si cateva exemplificdri: pe D.N. 1, Cluj-
Napoca — Huedin, aproape 54 km; tot pe D.N. 1, Vestem —
Miercurea Sibiului, 40,70 km; ldrgirea podurilor de pe D.N. 2, pe
sectorul cuprins intre localitdtile Ramnicu Sdrat si Mirisesti; con-
struirea unui pasaj superior pe D.N. 2, la km 201+229; consoli-
darea podului peste rdul Moldova, la km 328+434; a podului
peste Siret, pe D.N. 28, la Scheia; lucriri suplimentare pe Dealul
Bogata; amenajare albie, pe D.N. 13.

Tn ceea ce ne priveste vom folosi indeaproape experienta ante-
rioard, vom urmdri executia lucrdrilor, dar si calitatea lor.

lon SINCA



2003
NR. 1 (70)

Nominalizarea utilajelor si a echipa-
mentelor strategice a fost ficutd Tn contex-
tul in care activitatea de intretinere curenti
a drumurilor, vara si iarna Tn special,
rdmane ca activitate de bazi a A.N.D.
Acest parc propriu asigurd numai in pro-
cent de 45 - 50 % necesarul real pentru
ntretinerea curentd a retelei de drumuri
nationale, A.N.D. — Directia intretinere de
Drumuri si Poduri, (D.1.D.P.) ducand, din
1990 péana acum, o politicd de completare
cu aceste dotdri. Astfel, preconizim ca
fiecare district s3 aibd o dotare minimalj,
dar performantd, cu magini si utilaje multi-
functionale, dotate cu echipamentele
necesare interventiilor specifice, care si fie
caracterizate prin promptitudine, eficientd
si acuratete tehnologici.

Eficienta acestor utilaje si echipamente
strategice s-a dovedit mai ales iarna, cand
au fost rezolvate probleme deosebit de
grele, cat si vara, cind au fost calamititi
naturale (inundatii, aluneciri de teren,
cdderi de stinci sau de arbori, ebulmente,
alte accidente tehnice).

Problemele ivite in urma externalizirii
unei parti din acest parc strategic au apirut
din urmatoarele motive:

— A.N.D., in conformitate cu legislatia Tn
vigoare, respectiv Ordonanta de Guvern
nr. 43/97, privind regimul drumurilor, are
obligatia, in calitate de administrator al
drumurilor nationale, si mentind intreaga
retea Tn stare de circulatie, in conditii de
sigurantd, pe tot parcursul anului.

- nu mai existd control central (D.I.D.P. -
D.R.D.P.) si local (S.D.N. - district) asupra
interventiilor de urgentd, Tntrucat societiti-
le pot utiliza utilajele si Tn alte scopuri, mai
eficiente economic, pentru obtinerea de
profituri.

— promptitudinea n eliminarea efectelor
accidentelor, calamitétilor sau fenomenelor
naturale, mai ales iarna, nu mai este ace-
easi, deoarece personalul de interventie nu
mai este al nostru, nu mai manifestd acelagi
interes si nu poate fi tras la rdspundere pen-
tru calitatea slaba a interventiilor sau pentru
efectele grave generate de acestea.

— platim mai mult, Tntrucit valoarea cos-
turilor de intretinere a parcului strategic
propriu este cu cca 57 % mai micd decéat

valoarea estimatd a chiriilor care s-au platit
pentru utilaje similare (prin includerea
TVA-ului, cheltuieli indirecte, profit).

— specializarea personalului de interventie
nu mai este urmdrita de specialistii nogtri
astfel Tncat eficienta acestora las3 de dorit,
cu grave consecinte Tn respectarea
tehnologiilor de interventie si a asigurarii
securitatii muncii.

in iarna 2002/2003, dintr-un necesar

de 3803 buc. utilaje si echipamente,
numai 1373 au fost din dotirile proprii,
restul de 2430 fiind inchiriate de la terti,
costurile cu acestea crescind cu aproxima-
tiv 274 % (Exemplu: pentru un UNIMOG
din proprietatea A.N.D., costurile totale,
inclusiv amortismentul, au fost in medie de
840.000 lei/or3, in timp ce, pentru un UNI-
MOG inchiriat de la societitile externali-
zate sau terti, tariful a fost 2.400.000 -
2.600.000 lei/ord).
— noile societdti nu au resurse materiale,
personal specializat pentru derularea de
contracte de import piese de schimb si
anexe utilaje, ceea ce va conduce la de-
gradarea parcului de utilaje si echipamente
de import, in ritm accelerat.

Tntreaga activitate a serviciilor propriu-
zise, cét si cele privind pregétirile aferente
exploatdrii, repardrii si investitiilor la dru-
murile nationale revin, in continuare, in
sarcina A.N.D. - R.A.

Tn acest context, se are in vedere propu-
nerea de a infiinta Directia de Mecanizare
in cadrul A.N.D., cu urmitoarele servicii:

1. Serviciul exploatare si intretinere
parc auto si utilaje:

- va urmdri, prin dispecerii desemnati, mo-
dul de exploatare, intretinere, incadrarea in
consumuri si costuri a Tntregului parc de
interventie asupra drumurilor si podurilor
din administrarea A.NN.D., vara si iarna;

- va urmdri modul de exploatare si Tntreti-
nere a retelei de radiocomunicatii (care se
va reactiva la costuri cu cca 75 % mai mici
decét utilizdnd telefonia mobil3, in plus si
cu avantajele comunicdrii simultane cu
personalul de conducere al unei regionale,
in  orice conditii climaterice sau
geografice);

- va urmdri si coordona integral activitatea
parcului auto din Central A.N.D., cu tot
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personalul deservent;
- va indeplini toate formalitatile de casare a
mijloacelor fixe;
2. Serviciul achizitii utilaje, echipa-
mente si aparaturd de laborator:
- va Tntocmi listele de investitii, pe surse de
finantare;
- va intocmi toate documentatiile tehnice si
va respecta toate procedurile legale de
achizitie organizind licitatiile interne sau
internationale;
- va derula toate contractele de achizitie de
la faza de adjudecare, pani la punerea in
functiune a bunurilor si urmirirea acestora
in perioada de garantie;
- va derula toate operatiunile de import,
vdmuire, preluare de bunuri din perimetrul
vamal, distributie in teritoriu, scolarizare
personal deservent.
Tn fisele posturilor sunt detaliate
sarcinile de serviciu ale tuturor membrilor.
3. Serviciul Aprovizionare
- va asigura baza materiald necesars
desfasurdrii, in conditii optime, a intregii
activitdti a Directiei Mecanizare cat si a
Central A.N.D. In acest sens, se vor intoc-
mi documentatiile necesare si se vor deru-
la toate procedurile legale de procurare:
a) piese de schimb pentru auto utilaje si
echipamente, din tara si din import;
b} carburanti si lubrifianti pentru
D.R.D.P.-uri si Central AN.D.;
¢) anvelope si acumulatori pentru
D.R.D.P.-uri si Central A.N.D.;
d) materiale consumabile pentru servi-
ciile functionale din Central A.N.D.
Tn fisele posturilor sunt detaliate sarci-
nile de serviciu ale tuturor membrilor.
Considerdm c3, prin infiintarea Direc-
tiei Mecanizare se va revitaliza Intreaga
activitate specifici de interventie asupra
drumurilor nationale Tn cazuri de necesi-
tate, atat vara cat si iarna, se vor reduce
drastic  costurile  Administratiei  iar
economiile realizate se vor putea utiliza
pentru cresterea calitatii si fiabilitdtii retelei
de drumuri si autostrizi.

Ing. Vasile IVAN
- Serviciul Mecanizare A.N.D., -
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Conform prevederilor Legii nr. 500/2002,
privind finantele publice, veniturile si chel-
tuielile Fondului special al drumurilor
publice s-au introdus, in anul 2003, in
bugetul de stat, ca venituri cu destinatie
speciala drumuri publice, urmand regulile
si principiile acestui buget.

Valoarea totald, aprobata prin Legea nr.
631/2002 a Bugetului de stat pe 2003, a
cheltuielilor ce urmeazd a se efectua in
2003 la investitii i reparatii capitale pentru
drumurile nationale, cu finantare din veni-
turi cu destinatie speciald pentru drumurile
publice, este de 1.100.000.000 mii lei pen-
tru cheltuieli de capital si de 687.093.828
mii lei pentru reparatii capitale.

n anul 2003, in programul de investitii,
sunt previzute a fi efectuate urmatoarele
obiective: 13 pasaje — 2024 m; 11 poduri -
765,2 m; moderniziri drum — 2318 km;
amenajiri, ap3riri, consoliddri drumuri —

145,5 km, iar in programul de reparatii
capitale: reparatji la 18 poduri — 2005 m; 3
pasaje - 112,2 m; consoliddri sistem rutier
— 446,6 km.

Datorita conditiilor meteo nefavorabile
inregistrate in iarna 2002/2003, pe anu-
mite drumuri nationale a aparut necesi-
tatea efectudrii unor lucrdri de natura
reparatiilor capitale, care nu au fost
prevazute Tn bugetul initial pe anul 2003.
Se intreprind demersuri in vederea asi-
gurdrii sursei de finantare pentru executia
acestor lucrdri, avdnd in vedere intensi-
tatea traficului pe aceste sectoare.

Fondurile alocate in perioada 01.01-
30.06.2003 s-au situat sub bugetul aprobat
{tabelul 1).

Aceste fonduri au acoperit Tn primul
rand, situatii de lucrari aferente anului 2002
si neachitate Tn cursul anului precedent
datoritd blocajului si diminuérii valorii

Tabelul 1. Fondurile alocate in perioada 01.01 - 30.06.2003 (mii lei)
. Program aprobat Alocat semestru |
tol %
apie semestrul 1 2003 2003 °
Cheltuieli capital 188.000.000 133.345.755 70,9%
Reparatii capitale 235.000.000 163.460.783 69,5%
TOTAL 423.000.000 296.806.538 70,1%

Obiective de investitii
si reparatii capitale in anul 2003

bugetului Fondului Special al drumurilor
publice, ca urmare a O.G. nr. 42/2002 si
O.U.G. nr. 144/2002 cu privire la rectifi-
carea Bugetului de stat pe anul 2002.

Pentru lucrdrile executate in anul 2003,
sumele rdmase disponibile nu au fost la
nivelul esalondrilor fizice si valorice din
graficele de executie aprobate, la aceastd
datd existand situatii de lucrari aferente
anului 2003 Tncd neachitate. Acest lucru
va conduce la decalarea termenelor de
punere n functiune a obiectivelor si inre-
gistrarea unor cheltuieli suplimentare,
tindnd seama de evolutia preturilor.

Avand in vedere prioritatile actuale din
domeniul infrastructurii rutiere, s-au ficut
propuneri pentru suplimentarea valorilor de
program la rectificarea bugetard din anul
2003, pentru lucrdri de investitii si reparatji
capitale, astfel incat sd fie asigurate fon-
durile necesare respectdrii graficelor de
executie, finalizarii si receptiondrii a cat mai
multe obiective Tncepute Tn anii anteriori.

Ing. Mircea EPURE
- Director Investitii
si Achizitii Publice - A.N.D. -

,Colectionarii de... capace!”

De foarte multd vreme, furturile din
zona drumurilor nationale nu mai re-
prezintd o noutate. Dacd p&na acum, la
mare cdutare erau panourile reflectori-
zante, parapetii, lisele, dalele de beton de
pe acostamente, Tn vizorul hotilor au
intrat, mai nou, capacele de canal.

Inspirati, probabil, din multitudinea de
concursuri in care capacele ,sunt casti-
gitoare”, dincolo de valoarea materialg,
este greu de cuantificat inconstienta celor
n cauzi: un evident si real pericol pentru
participantii la trafic.

Nu stim pdnd unde mai poate merge
inventivitatea hotilor, dar privind imaginea
aldturatd (DN 100A), credem ci pedepsele
ar trebui sd fie pe mdsura faptelor!

CM.




Multd vreme, soseaua de centurd a Capitalel a constituit un adevarat blestem
pentru soferi. Disputele privind proprietarul acestui drum, investitile ce trebuie
facute, precum si corelarea acestei artere de circulafie cu proiecte, uneori
utopice, de viitor n-au facut s& dispard gropile, nervii si, glumind chiar, nici .cola-
boratoarele® de pe miristea Buftei, Voluntarilor sau Tunarilor. Tn sfarsit, pentru
inceput, cel pujin o parte a ceea ce putem numi deja ,fosta Centurd a Bucurestiu-
lui* se prezintd sub forma unui drum modern, denumit acum ,D.N. 100 A",

in luna aprilie a inceput reabilitarea sose-
lei de centurd a Municipiului Bucuresti, pe
tronsonul cuprins intre intersectiile cu D.N.
1A si D.N. 1. Tn luna iunie 2003, a fost fnreg-
istratd intrarea in sistemul infrastructurii rutiere
moderne a Romaniei, a acestei investitii, den-
umitd acum D.N. 100 A. Lucrare ampl3, de
mare complexitate tehnic3, executati cu
profesionalism, la parametrii europeni ai
arterelor rutiere aflate n exploatare la
aceastd ord n tdrile occidentale, sectorul
inaugurat luna trecutd poate constitui, fard
nici o exagerare, o realizare de referinti.

De la conducerea Sectiei de Drumuri
Nationale Bucuresti-Nord, al cirei sef, dl.
ing. Nicolae DOBRE, a fost mandatat ca
inspector de santier, am obtinut cateva

date si cifre care ilustreazd volumul de mun-
cd, si de materiale ncorporate, caracteris-
ticile tehnice si constructive ale primului
sector al D.N. 100 A. Intr-o enumerare sta-
tisticd, centralizatorul lucrarilor executate
se prezintd astfel:

- decapare si depozitare pdmant vegetal:
2497 m’;

- nivelarea si compactarea terenului de
fundare: 14.870 m*;

- sdpiturd in corpul drumului: 7.656 m’;

- 210 pomi tdiati si scosi din radicini;

- fundatie din balast: 8.356 m’;

- asternerea stratului de uzuri: 36.370 m’;

- stratul de binder: 5.310 t;

- agternerea mixturii asfaltice AB2: 11.610 t;

- incorporare geocompozit: 37.685 m’;

- amorsare 0,6: 73.350 m*;

- amorsare 0,9: 37.250 m*;

- balast stabilizat — 10.760 m?;

- balast stabilizat strat reprofilare: 1.534 m?;

- mutarea gardului Cimitirului Striulesti pe
lungime de 370 m;

- decapare structurd integrald: 270 m’;

- agternerea stratului de forma: 2.527 m’;

- montarea panourilor antiorbire pe 1.580 m;

- fundatie parapet: 2.530 m;

- montarea parapetului metalic greu pe zid
- 2.490 m;
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- 5 podete tubulare din beton, in lungime
de cate 12 m si cu diametrul de 300 mm,
cu camerd de cidere;

- 6 podete tubulare din beton, in lungime
de 10 m, cu diametrul tot de 300 mm;

- rigole triunghiulare pereate, in lungime
de 1.060 m;

- constructia taluzului si acostamentului pe
1.560 m’;

- 12.864 m marcaje, orizontale si verticale,
n paralel cu montarea panourilor de pre-
semnalizare si semnalizare, a tablelor
indicatoare, in valoare de aproape 338
de milioane de lei.

Valoarea totald a lucririlor de moderni-
zare a acestui sector al D. N. 100 A se ridi-
cd la 106.790.392.801 lei.

Dincolo de limbajul sec al cifrelor, ar
trebui addugate urmitoarele detalii: pa-
nourile antiorbire montate pe 1.320,88 m,
peste parapetul metalic (care, la rindu-| Tn-
seamnd valoric, peste un miliard de lei),
sunt menite sa-i protejeze pe conducatorii
autovehiculelor aflate in trafic, pe timpul
noptii, de orbirea provocati de farurile lo-
comotivelor care circuli pe linia feratd pa-
raleld cu soseaua notionali. Pe langi utili-
tatea deosebitd, acestea conferi o pano-
ramd interesantd, ineditd pe drumurile
noastre: de fapt, constituie o premieri in
reteaua rutierd nationald.

Ni s-a precizat cd executia lucrarilor a
fost facutd de S.C. ,VIA STAR” S.A. Bucu-
resti, cu o organizare si desfigurare de forte
umane si mijloace tehnice la nivelul soli-
citarilor, iar rezultatul final se vede in sec-
torul de drum apreciat de participantii la
trafic.

Un cuvant despre noutatea abordarii
procesului tehnologic de reabilitare a dru-
murilor nationale: toate lucririle specifice
de constructie, infrastructura si suprastruc-
tura, acostamentele, canalele si intrérile in
incintele riverane au fost executate Tn tota-
litate, conform normelor europene.

lon SINCA
Foto: Emil JIPA
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Traseul autostrdzii transeuropene Nord-Sud Coridorul 1V tra-
verseazi Romania de la vest la est pe directia Nadlac — Deva —
Sibiu ~ Curtea de Arges — Pitesti — Bucuresti — Fetesti — Constanta.
Acest traseu face parte din programul national pentru moderni-
zarea drumurilor din Romania si constructia de autostrazi. Intr-o
primi etapd, A.N.D. a hotdrat, in urma studiilor efectuate s rea-
lizeze unele segmente din traseu, situate in zona aglomerdrilor
urbane, unde nivelele de trafic depasesc capacitatea de trafic a dru-
murilor existente. Aceste segmente de autostradd vor fi conectate la
reteaua de drumuri nationale. Tn etapele ulterioare, aceste seg-
mente de autostrada se vor lega intre ele.

Studiile de trafic efectuate pe acest coridor demonstreazd ca in
prima etapd trebuie construite variantele de ocolire Pitesti, Sibiu,
Sebes, Orastie, si Deva pentru a asigura fluenta circulatiei rutiere i
realizarea unor legdturi corespunzétoare cu intrérile si iesirile din oras.

Realizarea acestor variante de ocolire prezintd avantaje tehnice
si economice privind: degrevarea aglomerarilor urbane de traficul
de tranzit; reducerea timpilor de parcurs si a costului de exploatare
a vehicolelor; sporirea gradului de confort si siguranta circulatiei.

Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului, prin
Administratia Nationald a Drumurilor, a atribuit prin licitatie inter-
nationli firmei SEARCH CORPORATION, in asociere cu firma HAL-
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CROW ,Serviciul de consultantd pentru auditul proiectului tehnic,
intocmirea detaliilor de executie si servicii de consultanti pe perioa-
da de preconstructie si constructie a variantei de ocolire Pitesti”.

Pentru acest obiectiv Guvernul Roméniei a obtinut un imprumut de

la Banca Europeand pentru Reconstructie si Dezvoltare.

Pitestiul este un oras important si un punct cheie pentru traficul
in mai multe directii. Situat la 110 km de Bucuresti, este stribatut
de traficul cu directia Oltenia si Banat care trece prin Slatina si
Craiova, precum si pe directia Transilvania, care trece prin
Ramnicu Vélcea, Valea Oltului sau Bragsov. Fiind un centru nodal
pentru reteaua de drumuri nationale europene, Pitestiul este tra-
versat de un numar mare de autovehicule aflate in tranzit. Din
aceastd cauz3, capacitatea de circulatie a retelei principale de cir-
culatie a municipiului este depdsita, impundndu-se realizarea unei
noi artere de circulatie, care sd ocoleasca municipiul si sd preia o
parte importantd din traficul de tranzit.

Traseu! variantei de ocolire Pitesti se afld n vecindtatea raului
Arges, care se intinde de-a lungul lacurilor de acumulare Golesti,
Pitesti si Bascov. In aceastd zoni, raul Arges are ca afluenti princi-
pali Raul Doamnei si paraul Bascov.

Varianta de ocolire Pitesti se compune din 3 tronsoane distincte
si anume:
¢ intre Km 0+000 (Km 106+500 al autostrdzii existente) — Km

13+600, drum nou cu profil de autostrada cu doud benzi de cir-
culatie pe sens, benzi de stationare de urgenta si zona mediana.

e intre Km 13+600 — Km 14+780, profil de drum cu 4 benzi de cir-
culatie rezultat din largirea actualului DN7.

e intre Km 144780 — Km 15+164, profil de drum cu 4 benzi de cir-
culatie al DN7 existent, al carui sistem rutier urmeazi a fi reficut
si ranforsat.

in cadrul proiectului se prevede realizarea a 11 poduri si
pasaje, a doud noduri rutiere si a unui spatiu de parcare. De aseme-
nea. sunt prevdzute lucrdri hidrotehnice de aparare, lucrari de asa-
nare, protectie, sustinere si consolidare, restabilirea drumurilor,
precum si mutarea §i protejarea diverselor instalatii afectate.

Structura rutierd adoptatd pentru varianta de ocolire Pitesti se
diferentiaza in functie de cele trei sectoare caracteristice si anume:

Pentru sectorul cuprins intre Km 0+000 — Km 13+600, unde
varianta de ocolire are profil de autostradd, s-a adoptat urméitoarea
structura rutierd flexibild pentru partea carosabild, benzi de statio-
nare, benzi de accelerare/decelerare, bucle si bretele la noduri:

- 5 c¢m strat de uzurd

- 5 c¢m strat de legédturd

- 17 cm mixturd asfalticd

- 30 cm fundatie de piatra spartd

- 30 cm fundatie de balast



2003
NR. 1 (70)

- 20 cm strat de forma din balast

Pe sectorul cuprins intre Km 13+600 — Km 14+780 s-au adop-
tat urmaitoarele structuri :
* Pe benzile de largire :

- 5 cm strat de uzura

- 5 cm strat de legdtura

- 6 cm mixturd asfaltica

- 2,50 cm mortar asfaltic antifisurd

- 20 cm fundatie beton de ciment

- 30 cm fundatie de balast

- 20 cm strat de form3 din balast
e Pe zona de ranforsare a drumului existent:

- 5 cm strat de uzurd

- 5 ¢m strat de legdtura

- 6 cm mixturd asfaltica

- 2,50 cm mortar asfaltic antifisurd peste structura existent3

Pe sectorul cuprins intre Km 14+780 — Km 15+164, s-au adop-
tat urmatoarele structuri:

* Pentru zona de refacere a sistemului rutier existent, intre Km
14+780 — Km 15+000, s-a adoptat urmitoarea structura:

- 5 cm strat de uzura

- 5 cm strat de legdtura

- 6 cm mixturd asfaltica

- 2,50 cm mortar asfaltic antifisurd

- 20 cm fundatie beton de ciment

- 30 cm fundatie de balast

- 20 cm strat de formi din balast
e Pentru zona de ranforsare cuprinsi Tntre Km 15+000 — Km
15+164, s-a adoptat urmatoarea structura rutiera :

- 5 ¢m strat de uzuri

- 5 cm strat de legaturad

Pe varianta de ocolire Pitesti au fost proiectate 11 poduri si
pasaje, cu o lungime totald de 2.000 m, astfel:
- pasaj peste autostradd, km 0+755 la nodul Pitesti, L = 81,60 m;
- pasaj superior pe autostradd peste calea feratd Pitesti — Golesti,
km 2+648, L = 383,50 m;
- pod peste raul Arges, km 4+260, L = 171,00 m;
- pod peste raul Arges, km 5+474, L =171,00 m;
- pod peste canalul de irigatie, km 6+260 L = 10,00 m;
- pod peste raul Doamnei, km 8+300, L = 362,00 m;
- pasaj din cadrul nodului Campulung, km 8+750, L = 524,20 m;
- pod peste canalul de irigatie, km 10+071, L = 10,00 m;
- pod peste raul Arges, km 11+927, L = 192,35 m;
- pod peste canalul de irigatie, km 134352, L = 10,00 m;
- pod peste canalul de irigatie, km 13+631, L = 10,00 m.
Lucrarile de artd s-au proiectat la clasa E de incércare (convoi
A30 si vehicul special V80), conform STAS 3221 - 86 si pentru
zona seismica D, avidnd KS = 0,16 si TC = 1,0 sec, conform nor-
mativ P100 - 92. Categoria de importantd a autostrizii este B
(importantd deosebitd), conform Regulamentului de stabilire a ca-
tegoriei de importantd a constructiilor, elaborat de citre INCERC in
aprilie 1996.
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In continuare se vor prezenta
cdteva lucriri de poduri mai importante

* Varianta ocolitoare Pitesti traverseazi linia C.F. Bucuresti —
Pitesti printr-un pasaj superior avind o deschidere centrali de
26,50 m, care asigurd dublarea, n viitor, a liniei simple actuale si
un gabarit liber de 7,58 m fata de nivelul sinei. Pasajul superior are
15 deschideri, avand o lungime de suprastructurs de 383,50 m si o
lungime de parapet de 392,50 m. Suprastructura este alcituiti din
grinzi tronsonate, monolitizate si asamblate prin postcomprimare.
in sectiunea transversala aferent3 fiecirei cii, s-au adoptat 12
grinzi dispuse joantiv, peste care se toarni o placi din beton armat
cu grosime minimd de 12 c¢m, cu care conlucreazi. Pentru pro-
tectia antiseismica a structurii s-au proiectat opritori transversali pe
fiecare pila, amplasati citre interior fati de aparatele de reazem.

* Podurile peste raul Arges, Canalul Arges, Raul Doamnei vor
avea suprastructura realizatd din grinzi continue mixte cu conlu-
crare. Lungimile podurilor si cotele liniei rosii pe pod au fost deter-
minate pe baza calculelor hidraulice si a debitului de calcul comu-
nicat de catre INMH. in sectiune transversal3, podurile sunt previ-
zute cu cate doud grinzi metalice semicasetate In formi de U, pen-
tru fiecare cale in parte. Litimea semicasetelor este de 2,50 m, iar
fndliimea acestora este constantd, de 2,065 m. Distanta dintre
semicasetele aceleeasi cii este de 3,00 m. Dala carosabil3 in con-
lucrare cu structura metalici este alcituitd din plici prefabricate de
beton armat. Dalele prefabricate au litimea de 4,70 m, iar dimen-
siunea n lungul podului este de 2,00 m. Tn sectiunea transversald
a fiecdrei cai existd cate doud randuri de dale, care sunt monoliti-
zate Tntre ele cu beton turnat monolit, pe distanta de 0,80 m dintre
dalele prefabricate. De asemenea, consolele dalei carosabile sunt
turnate monolit, pe ldtimea de cite 1,55 m de fiecare parte. Atat
pilele cét si culeele au elevatii de tip masiv din beton armat si sunt
fundate indirect, pe coloane forate cu diametrul de 1,08 m. Apara-
tele de reazem sunt alcétuite din neopren armat cu plici din otel si
sunt corespunzatoare reactiunilor maxime si schemei statice adoptate.

* Podurile peste canalele de irigatii sunt din beton si au deschi-
derea de 10,00 m. Infrastructura este formata din dou# culee, fun-
date indirect pe piloti forati de diametru mare cu diametrul de 1,08
m si cu o fisd activd de 14,00 m. La partea superioard s-a previzut
o rigld, pe care se reazemi grinzile suprastructurii si cu care rea-
lizeazd un nod de cadru. Rigla se continud cu cate 2 ziduri intoarse.

Racordarea cu terasamentele se realizeazi cu sferturi de con
pereate. In zona de racordare s-au prevazut scari i casiuri pentru
evacuarea apelor pluviale.

Suprastructura este alcatuitd din grinzi de beton precomprimat,
cu corzi aderente L = 10,00 m, h = 0,52 m dispuse joantiv, peste
care se toarnd o placa din beton armat cu care conlucreazi.

e

45



2003
NR. 1 (70)

APDP.
ASOCIATIA |

PROFESIONALA d
DE DRUMURI

51 PODURI / |

DIN ROMANIA #7______ ~

Pe fiecare cale s-au previzut cate 20 grinzi. Prin realizarea
structurii de tip cadru s-au eliminat rosturile de racordare de pe
culee si aparatele de reazem, grinzile rezemand direct pe rigla
culeelor.

¢ Pentru pasajul de la Km 8+750, suprastructura va fi alcatuita
din grinzi tronsonate, monolitizate si asamblate prin postcompri-
mare. In sectiunea transversali aferent fiecirei cii s-au adoptat 12
grinzi dispuse joantiv peste care se toarnd o placd din beton armat
cu grosime minimd de 12 cm, cu care grinzile conlucreazi.
Grinzile au iniltimea de 1,03 m, ld{imea télpii superioare de 1,04
m iar a bulbului inferior de 50 cm. Grosimea inimii variaza de la
16 cm in zonele centrale, pind la 40 cm in zonele de rezemare pe
pile. Fiecare grind3 este formatd din 3 tronsoane prefabricate din
beton armat, previzute cu goluri pentru cablurile de precompri-
mare. Tronsoanele de capit sunt constante la toate deschiderile,
variatia lungimii grinzilor realizdndu-se prin tronsonul central a
carui lungime variazi de la 2,75 m (pentru grinda de 18,25 m)
pand la 11,00 m (pentru grinda L = 26,50 m). Precomprimarea
fiecirei grinzi se va face cu cate 5 cabluri din SBPI. Numadrul de fire
aferent fiecirui cablu variaza in functie de deschidere de la 12 ¢7
SBPl la 18 ¢ 7 SBPI.

Infrastructura este alcatuitd din 22 pile si 2 culee pe fiecare
cale. Culeea C1 este de fapt o pild culee, ea fiind comund atét pen-
tru acest pasaj cat si pentru podul peste Raul Doamnei. Culeea C2
este de tip Tnecat, avand racordari cu terasamentele, cu sferturi de
con pereate. Fundatiile sunt de tip indirect, pe coloane forate cu
diametrul de 1,08 m si o fisd activd de 18,00 m.

Tinand cont de faptul c& varianta de ocolire se afla in ve-
cinitatea salbei de lacuri de acumulare construite pe traseul raului
Arges, terasamentele vor fi realizate corelat cu lucrdrile hidroteh-
nice, cu cele necesare asandrii, protectiei, sustinerii si consolidarii.

Avand in vedere acest lucru, s-au previzut numeroase lucrari
hidrotehnice care in special constau in protectia taluzurilor auto-
strizii, a malurilor cursurilor de apa sau a lacurilor din imediata
vecinitate a drumului. Aceste lucrdri au fost previdzute pentru un
nivel corespunzitor debitului, cu probabilitatea de depasire de 2 %
plus o gardd de sigurantd. Astfel, s-au prevdzut patru tipuri de lu-
criri de protectie, in functie de nivelul apei, corespunzator unui
debit cu probabilitatea de depdsire de 2 %, nivelele medii si min-
ime de exploatare a lacurilor, configuratia terenului Tn zona
taluzurilor sau a malurilor.

In vedrea preludrii eforturilor de intindere date de rambleul
autostrizii, a fost previzutd realizarea unei saltele din balast ran-
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forsatd cu geogrile tip G80 (80 KN/m) amplasati la baza rambleului,
cu ndltimi mai mari de 3,0 m, dupd indepartarea pdmantului vege-
tal. Totodatd, pentru impiedicarea aparitiei fenomenului de capila-
ritate, pentru ramblee cu Tnaltimi mai mari de 3,00 m este previzut
a se realiza un strat anticapilar din balast cu o grosime de 50 cm.

La traversarea diverselor obstacole cum ar fi calea ferata, cursuri
de apa etc. datorita ndltimii mari de rambleu, a aparut necesitatea
protectiei taluzelor cu georetele spatiale. Solutia consta din aster-
nerea unui strat de pdmant vegetal insdmantat in grosime de 10 cm
pe taluzul natural, pe care s-au realizat trepte de infratire si apoi
montarea unei georetele spatiale. Fixarea georetelei de taluz se
realizeazad cu tarusi metalici 8-10 mm h = 0,30 m.

Tn zonele unde s-a impus limitarea amprizei autostrizii datorit3
existentei unor proprietdti sau a unor lucrdri existente, au fost pre-
vdzute structuri de sprijin din pimant armat, cu fata vizuta din ele-
mente din beton prefabricat tip “L” si structuri de sprijin din pimant
armat cu fata vizutd din gabioane. Lucrdrile de constructie ale
acestor structuri se vor corela obligatoriu cu executia corpului
autostrazii pe intreaga lui latime, astfel incét fiecare rand de 0,50 m
al structurii va fi continuat, in profil transversal, pana la taluzul
opus al autostrizii.

Varianta de ocolire Pitegti traverseaza vai, cursuri de apa, pre-
cum si cdi de comunicatie. Pentru traversarea vailor, a canalelor si
a cursurilor de apd, unde din calcule nu a reiesit necesitatea reali-
zarii de poduri, au fost amplasate podete. Dimensiunile podetelor
au fost alese in functie de marimea viii si in functie de debitele
acestor cursuri de apd. Podetele au fost proiectate si pozitionate In
urma analizarii planurilor de situatie cu curbele de nivel, a pro-
filelor in lung si a datelor hidrologice.

Pentru sectorul cuprins intre Km 0+000 — Km 13+600, s-au
prevdzut un numar de 15 podete cu lumina de 2,00 m si un numar
de 3 podete cu lumina de 5,00 m.

Pe zonele in care amplasarea podetelor se face numai pe um-
pluturd sau partial pe umpluturd si partial pe terenul existent, s-au
prevdzut podete tubulare din tabld ondulatd. Acestea au avantajul
cd sunt flexibile si lucreazd bine Tn timpul exploatirii. Pe zonele
unde podetul este fundat pe umpluturd, patul de fundare se ran-
forseazd cu doud randuri de geogrile cu rezistenta pe directia per-
pendiculard pe podet, de 80 KN/m.

Pentru colectarea si evacuarea apelor de pe platforma
autostrizii, la ramblee cu Tnaltimi mai mari de 3,00 m s-au pre-
vdzut rigole de acostament, iar pentru evitarea ravinarii taluzelor,
s-au previzut din 25 in 25 m, casiuri de descircare pe taluz. in lun-
gul autostrdzii s-au prevdzut santuri de paméant sau pereate, n
functie de panta de scurgere.

in vederea asiguririi legiturii la reteaua rutiers existentd au fost
proiectate doud noduri rutiere si anume nodul rutier Pitesti, respec-
tiv nodul rutier Campulung, care rezolva denivelat modul de des-
fagurare a curentilor de trafic.
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Traseul variantei de ocolire, pe zona tronsonului de autostrads,
intersecteazd o serie de drumuri vicinale, cdrora le va intrerupe
functionalitatea. In acest sens, in cadrul proiectului a fost previzut
restabilirea acestor drumuri pe o lungime de cca 7,00 Km, pe un
alt amplasament, in functie de posibilitatea asigurdrii unui gabarit
minim pe verticald de 3,00 m. Pentru subtraversarea autostrézii au
fost prevazute podete cu lumina de 5,00 m.

Pentru asigurarea sigurantei circulatiei au fost prevazuti
parapeti metalici tip foarte greu pe zona mediani a sectorului de
autostradd, precum si parapeti metalici de la tip semigreu la tip
foarte greu pentru marginile platformei variantei de ocolire, in con-
formitate cu STAS 1948/1-91.

Totodata, pe sectorul cuprins intre Km 0+000 — Km 134600 cu
profil de autostradd, pentru sporirea sigurantei si asigurarea confor-
tului utilizatorilor pe timpul noptii, in vederea reducerii efectului de
orbire, au fost prevazute panouri antiorbire, care urmeazi a fi mon-
tate pe lisele parapetului din zona mediand, alternativ pe partea
stangd sau pe partea dreaptd, in functie de sensul curbelor. Din
cadrul masurilor prevazute pentru siguranta circulatiei pe timp de
noapte, mai face parte si iluminarea nodurilor rutiere, a pasajului
superior de cale feratd, precum si a intersectiei autostrizii cu DN7.

Pentru semnalizarea rutierd s-au previzut indicatoare rutiere de
avertizare, de reglementare, de interzicere sau restrictie, de obliga-
re, de orientare si informare de tip foarte mare pentru sectorul cu
profil de autostradd si respectiv de tip mare pentru celelalte tron-
soane si noduri rutiere.
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La realizarea lucrdrilor de marcaj s-a urmirit asigurarea dirijarii
si canalizdrii traficului, atat pe timp de zi, cét si pe timp de noapte,
precum si presemnalizarea directiilor de mers sau a unor zone cu
caracter special (poduri, pasaje etc.).

Lucrdrile necesare pentru protectia mediului respecti prevede-
rile acordului de mediu elaborat de Inspectoratul pentru Protectia
Mediului Pitegti. Astfel, au fost previzute panouri de protectie
impotriva zgomotului in toate zonele locuite aflate Tn apropierea
autostrazii, la o distantd mai mici de 300 m de aceasta. Totodati
pentru epurarea apelor preluate de sistemul de drenare al variantei
de ocolire, Tnainte de deversarea acestora in emisari, au fost
prevdzute bazine decantoare, separatoare de grisimi, respectiv
bazine de dispersie. Pentru evitarea pitrunderii in zona amprizei
autostrdzii, a oamenilor si animalelor a fost previzuti imprej-
muirea acesteia la limita zonei de sigurantd pe ambele parti.

Proiectul prevede realizarea unei parcari la Km 3+600 al vari-
antei de ocolire Pitesti. Acesta este previzut a se realiza in aceast3
etapa ca un spatiu de parcare, a fi dezvoltat intr-o etapi viitoare,
odatd cu continuarea constructiei autostrizii citre Sibiu. Spatiul de
parcare este prevdzut pe ambele sensuri ale autostrizii.

Incinta parcarii cuprinde spatii de parcare pentru turisme, ca-
mioane si autobuze, platformele din beton de ciment si este mprej-
muitd cu gard. Sistematizarea vertical3 a fost modelatd astfel incat
sd se asigure circulatia si parcarea autovehiculelor precum sl scurge-
rea si indepartarea apelor pluviale la gurile de scurgere, care au fost
racordate la sistemul de canalizare.

Pe spatiile verzi, dotate cu banci gi mese, se va insimanta ga-
zon sl se vor planta arbori, arbusti sl flori.

in cadrul spatiului de parcare au fost prevazute WC-uri spe-
cializate pentru femei si barbati, precum si pentru persoane cu
handicap.

Constructia variantei de ocolire Pitesti va avea un efect benefic
asupra conditiilor de circulatie din municipiul Pitesti, reducand si
impactul traficului asupra mediului. Ea va atrage o parte a traficu-
[ui care in prezent se desfagoard prin interiorul orasului.

Scaderea numarului de vehicule, precum si cresterea fluentei
circulatiei prin oras vor conduce la reducerea emisiilor de substan-
te poluante Tn atmosferd si la micsorarea nivelului de zgomot. De
asemenea, reducerea traficului, in mod special cel de tranzit si
greu, va determina cresterea sigurantei circulatiei in oras.

5.C. SEARCH CORPORATION S.A.
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Motto: Eterna suferintd a omenirii: cel
de alaturi ori nu ascultd, ori nu pricepe.

e in perioada 08.05. - 16.05.2003 a
avut loc desemnarea reprezentantilor gru-
pelor care au participat la finala turneului
de sah pe Filiala Oltenia.

e in perioada 28 - 30.05.2003, la Su-
ceava, Tn organizarea Filialei APDP ,Stefan
cel Mare” si RADP Suceava, s-a desfdsurat
faza nationald a ,Cupei Drumarului” la
sah — editia a Vlll-a.

e Luna aprilie a consemnat prima ntal-
nire — la Ponoarele, jud. Mehedinti —a co-
lectivului (infiintat in noiembrie 2002) care
si-a propus un ciclu de manifestdri in ve-
derea ecologizdrii, protejarii si promovarii
unicului pod natural din tard — ,Podul lui

¢ Asa cum facem noi sosele, mai bine nu s’ar mai cheltui parale!

Dumnezeu”.

Membrii fondatori sunt: ing. Marius
POPESCU - presedinte APDP Filiala Olte-
nia, ing. Sabin FLOREA - consilier CONSI-
TRANS Bucuresti, geolog Constantin
CARLAN - Administratia Nationald Apele
Roméne, prof. Dumitru BORLOVEANU —
directorul scolii din Ponoarele — judetul
Mehedinti - colaborator al Institutului
RACOVITA” si Emil BANUTI
(Craiova) - fotograf profesionist.

e In perioada 31.05 - 01.06.2003,
Filiala Oltenia a organizat o excursie in

LEmil

judetele Gorj si Mehedinti pe traseul DN
66 s5i DN 67 D. A inclus vizionare drum si
lucrdri de arta intilnite Tn traseu precum si

vizitarea:

Nicolae IORGA

¢ Drumurile sunt pline cu gropi. Am si le astup cu inginerii specialisti!

¢ Soselele sunt durerea noastrd.

e Soseaua romaneascd este imaginea leneviei. Drumuri, care parcd nu duc

nicdieri. Cdile pocdinteil...

e E o gresali si se faca citeva sosele asfaltate, scumpe si sd se sleiascd mijloacele
financiare In detrimentul imensei majoritati a drumurilor!

e Un doctor londonez care se inndmoleste cu automobilul in apropiere de lasi,
pe cand se rezema de parapetul unui podet, a exclamat: ,How far from
Picadilly!” (Cat de departe suntem de Picadilly, centrul Londrei). O intrebare
care - dup3 vorba cronicarului - ,sparie gandu

- Din articolul ,Problema drumurilor noastre*, 1937 -

Constantin ARGETOIANU

Mihail MANOILESCU

Arh. G. CANTACUZINO

C.I. BRATIANU

I”

Ing. insp. G-ral Nicolae PROFIRI

- Casei Memoriale Constantin BRANCUSI
de la Hobita;

- Mandstirii Tismana;

- ,Podului lui Dumnezeu” de la Ponoarele
jud. Mehedinti. Tn acest amfiteatru natu-
ral magnific, va fi lansatd vederea ,Podul
lui Dumnezeu”. Excursia a fost organi-
zatd de Filiala Oltenia, in colaborare cu
dl ing. Sabin FLOREA. Programul a mai
inclus:

o crosul drumarilor;

e desfasurarea editiei a ll-a a turneului de
sah pentru fiii membrilor APDP;

e foc de tabara si cind cdmpeneasca.

Ing. Marius POPESCU
- Pregedinte A.P.D.P. - Filiala Oltenia -

N 0 cormment

Tiparul executat la R. A. ,Monitorul Oficial”
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Ofera urmitoarele servicii:
o editare cirti, reviste, pliante, calendare, agende, bannere, carti de viziti, diferite
alte personalizari;
e editare audio
e editare video
¢ foto-reportaje
* organizare simpozioane, conferinte
* pre-press si alte lucrdri de tipografie
e prelucrare informatica a datelor
¢ publicitate si reclami
e consultanta
¢ activitati de secretariat si traducere
* creatie publicitara
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