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S.C. “GENESIS INTERNATIONAL” S.A. reprezinta:
Qisocietate pe actiuni cu capital
integral privat;
Obiectul de activitate:
icraritde constructii drumuri si edilitare

Aplici cele mai noi tehnologii in domeniu

e Reciclarea la cald a imbricdmintilor
asfaltice degradate;

* Asternerea la rece a slamului bituminos
(“Slurry Seal”);

* imbraciminti rutiere din pavele de beton
tip VHI si IPRO;

e Ultima noutate - Realizarea de :
termohidroizolatii cu spume poliuretanice

O dotare la nivel international
Lucrdrile executate de GENESIS INTERNATIONAL o Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI;
au asiguratd o garantie de 2 ani, e Instalatii de asternere a slamului Slurry-Seal,
comparativ cu perioada de 1 an folositd in mod curent.  tip BREINING si tip PROTECTA 5;
2 - * Instalatie de amorsaj BITELLI,
Personalul autorizat al firmei va std intotdeauna la dispozitie ¢ Taietor de rosturi WACKER,
e Dintre angajati, circa o treime o reprezinta ¢ Plici vibrante WACKER si INCELSON,
cadre cu pregitire medie si superioard; = Freze de asfalt WIRTGEN 2000,
* Specialistii firmei au stagiu de pregitire in striinitate, ¢ Autovehicule de mare capacitate etc.
fiind recunoscuti si atestafi pe plan international. '
Retineti si contactati:
e Fabrica de produse pavele de beton
tip MULTIMAT HESS;
¢ Fabrica de emulsii bituminoase
(productie Anglia), precum si
e Laboratorul de specialitate autorizat
Pentru orice tip de lucrdri de constructii Toate acestea apartinand
de drumuri si edilitare, apelati [a S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

international

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

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

Fax: 01- 411 3245

CONSTRUCTII DRUMURI SI EDILITARE
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Recunosc, fara falsd ipocrizie,
cad propunerea de a scrie in primele
pagini ale acestei reviste m-a sur-
prins in mod neasteptat.

Din cate stiu, este, poate, pentru
prima oard cind unui tanar din
generatia mea i se oferd sansa, cum
se spune, ,sd deschida balul”, in
locul regilor, printilor, si genera-
lilor ingineriei de drumuri si poduri
romanesti.

Sentimentul de uimire si nedu-
merire a fost Tnlocuit, Tnsd, rapid de
cel al responsabilitdtii, al respec-
tului fata de cei care ani la rand au
purtat pe umeri povara drumaritu-
lui roméanesc, dar si de cel al incre-
derii Tn posibilitatile si aspiratiile
colegilor mei de generatie.

La varsta de sase ani, cand alti
copii de varsta mea incepeau scoala
in Romania, eu il urmam pe tatdl
meu pe santier, intr-o tard arabad,
acolo unde, in conditii greu de ima-
ginat, inginerii romani construiau
drumuri. Si le construiau bine si
foarte bine, cu toate c3 dotarea teh-
nica si conditiile de lucru erau cu
mult sub cele ale firmelor occiden-
tale de profil. Si din acest motiv,
departe de prieteni si de rigorile
scolii din tara natald, cel mai mult
timp l-am petrecut pe repartiza-
toarele de asfalt si in statia de mixturi
asfaltice. (Acesta este poate si unul
dintre motivele pentru care mirosul
mixturii asfaltice fierbinti Tmi aduce
aminte intotdeauna de copilarie!...).

Dar, nu despre mine mi-am pro-
pus sd scriu Tn aceste randuri. Am

ales meseria de inginer de drumuri
si poduri nu doar, cum spun multi,
ca pe o mostenire de familie, ci
mai degrabd ca pe o asumare con-
stientd a faptului ca e tot ce pot si
stiu sa fac mai bine, aici, in locul si
pe pamantul pe care ma aflu.

De aceea, si titlul acestui arti-
col, mi-a venit aproape instantaneu
in fata ochilor: muncesc si trdiesc
fn Romania cu gandul si speranta
ca vom ajunge in Europa. Dar,
cand, cum si, mai ales, pe ce drum?
Daca ar fi sa amintesc despre teh-
nologii, pot spune cu mandrie ca in
acest domeniu ne apropiem cu o
vitezd demnd de invidiat de tarile
civilizate.

Dacg, insa, vorbesc despre men-
talitati, optimismul meu abia se mai
poate zari si, aici, as dori sd dau
citeva exemple:

Din cauza unor esecuri izolate,
pe care nu doresc sd le enumar,
acum, in Romania a fost interzisd o
tehnologie care are un avant mult
crescut in toatd Europa (Slamul,
Microsurfacing, SFSR). Si, iatd cum
ne-am intors in urma cu mai bine
de 20 de ani, aplicind din nou
tratamente! De ce? Nu cred ca
avem incad dreptul de a interzice
ceea ce nu Tntelegem!

De asemenea, reciclarea mix-
turilor asfaltice este, la randu-i, Tn
pericol de a fi suspendata, Tn acest
inceput de mileniu, in care Europa
a declarat asfaltul produsul cu cea
mai Thalta rata de reciclare din isto-
ria moderna.

ing. Sorin PAUN
- Director AQ
S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A. -

latd cd am ajuns, fdrd sa vreau,
continuand exemplele, si la pro-
blemele legate de mediu.

Ca delegat al Asociatiei Produ-
catorilor de Asfalt din Europa, care
are printre altele si un rol consulta-
tiv pentru Comisia de specialitate a
Comunitdtii Europene, am activat
si activez si astazi in Comitetul de
Protectia Mediului si Siguranta
Muncii. Prin prisma apartenentei
mele la aceastd comisie, am fost in
permanentd Tn contact cu preocu-
parile si directiile de actiune ale
Europei atat in domeniul asfaltului
(drumurilor cu imbracaminte bitumi-
noasd), dar si in cel al mediului.
Din nefericire, problemele legate
de mediu si drum au fost si sunt
tratate la noi Thca incomplet, con-
fuz, din motive legate fie de lipsa
de informare, fie de mentalitatea
oamenilor. Ne marginim in conti-
nuare doar sd ldudam frumusetile
naturale cu care Dumnezeu a
Tnzestrat drumurile romanesti sau
sd ne lamentdm zi de zi privind
cum Tn multe locuri gradul de



poluare creste limitele
admise, plantatiile rutiere dispar,
versantii isi schimba pozitia etc. In

in acest domeniu,

peste

opinia mea
Romania st relativ bine in dome-
niul legislativ. Dar in realitate? Cat
de departe sau cat de aproape sun-
tem de Europa? Daca studiile de
impact privind relatia Tntre mediu
si drum ocupa locuri prioritare in
cercetarea rutierd si de habitat
mondiald, la noi, de cele mai multe

asa-zisa investigatie se rezuma
doar la a cita pasaje din cateva legi
sau a arata cu degetul la copii (si,
de ce nu, si adultii) care arunca
cornetele de inghetatd si resturile
menajere din masinile cu care se
deplaseaza. Vorbind si despre stan-
dardele de mediu, SO 14.000, de
exemplu, ele ar trebui privite si ca
un mijloc de adaptare a industriei
de drumuri la protectia mediului.
Am vizut cum procedeaza alte tari
cand trebuie sd fsi armonizeze le-
gislatia sau implementeaza noi stan-
darde in domeniu. Tn primul rand,
nici o astfel de schimbare nu se

face de pe o zi pe alta, prevdzan-
du-se clar etapele de tranzitie de la
situatia initiald la cea doritd, dar si
costurile aferente. De exemplu,

certificarea sistemelor de asigurare
a calitdtii prevede, in Franta, deru-
larea a trei etape distincte si nimeni
nu poate trece de la o etapa la alta,
fdrd ca precedenta sa fie rulatd un
an calendaristic. De ce asa?
Deoarece intre tehnologii, legi si
sisteme, accentul trebuie pus si pe
factorul uman, a cdrui modelare
necesita timp, Tntelegere si inves-
titii pe masuri. In acest fel, este ex-
clusa posibilitatea de aparitie a cer-
tificarii la o firma in 30-90 de zile,
asa cum se intdmpla in Romania.

Parerea mea este cd la originea
haosului, a greselilor, a poticnelilor
se afld si lipsa instruirii. Nu cred ca
se poate da o lege care sd prevada
ca in 24 de ore sa devenim o tara
de super-specialisti doar uitindu-
ne la altii (ca o parantezd, putini
cunosc ca ,miracolul” japonez a
constat in 20 de ani de instruiri
asidui in domeniul calitatii).

Este laudabil cd in Romania au
apdrut (in sfarsit) antreprenori dina-
care au investit
enorm in utilaje. Ma bucur ca au
descoperit si ca utilajul singur nu
produce calitate, accentuand si
recunoscand in acelasi timp relatia
om-unealtd, sub toate aspectele ei.

mici, puternici,
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Pentru educatie insa trebuie pa-
rinti si scoli. Daca Scoala de Dru-
muri si Poduri Roméaneascd are o
traditie deosebita si programe de
instruire continud (nu si cursanti
suficienti), din pdacate, eu cred ci
Romaénia trebuie sd gaseasca si si
pregdteasca cit mai repede mana-
geri autentici.

Referitor la acest subiect, un alt
capitol important care ar trebui sa
constituie un adevdrat semnal de
alarma, 1l reprezinta exodul tineri-
lor specialisti Tn drumuri fie spre
firme din occident, fie spre alte
profesii. Dacd in primul caz existd
speranta reintoarcerii acestora cu
un bagaj de cunostinte superior si
cu o mentalitate pe masurd, Tn cel
de-al doilea situatia este mult mai
complexd, dacd avem fin vedere
motivatiile pentru care absolventii
de C.F.D.P. devin negustori, buti-
cari etc.

Desigur, generic sau punctual,
ar mai fi si alte lucruri de spus.
»,Gandul catre Europa”, ca aspiratie
istoricd, economica si sociald, nu
reprezintd numai dezideratul gene-
ratiei mele. Problema cea mai im-
portantd, este ca acesta sa nu se
piardd n noianul si diversitatea
problemelor marunte, administra-
tive si birocratice, subiective sau
obiective care, din pacate, ne de-
termina astdzi existenta...

ing. Sorin PAUN
- Director AQ - S.C. GENESIS
INTERNATIONAL S.A.

3
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Ing. Silvia CIOBANOVSCHI,

- Director general adjunct,
Programe Dezvoltare - A.N.D. -

Programele de reabilitare si moderni-
zare a refelei rutiere din fara noastrd sunt
derulate pe baza unor acorduri semnate cu
Institutiile Financiare Internationale. Pen-
tru fnceput, vd rugdm sd aveti amabilitatea
sd vd referili la contractele de imprumut fi-
nalizate si la cele aflate in derulare.

Administratia Nationald a Drumurilor
R.A. din Rominia are, deja, o experientd
fructuoasd in colaborarea cu Institutiile Fi-
nanciare Internationale (I.Fl.). Putem afir-
ma cu toatd certitudinea c3 ceea ce am iz-
butit noi in domeniul modernizarii si al
reabilitdrii drumurilor nationale constituie
rezultatul acordurilor incheiate cu I.F.1., cu
Banca Mondiald (Banca Internationald de
Reconstructie si Dezvoltare - B.I.R.D.), cu
Banca Europeand de Reconstructie si Dez-
voltare (B.E.R.D.), cu Banca Europeana de
Investitii (B.E.l.), cu Comisia Europeanad prin
facilitate ISPA, si fonduri PHARE, cu JBIC -
OECEF. Importante obiective din Programul
de reabilitiri au fost finalizate Tn etapele I, a
Il-a si a lll-a. Alte lucrdri majore la infra-
structura rutierd sunt in plind desfigurare,
cu termene de finalizare in acest an, in anii
2004, 2005. Ca si raspund solicitarii revistei,

4

Colaborare fructuoasa cu I.F.l.

- Interviu cu doamna inginer Silvia CIOBANOVSCHI,
Director general adjunct, Programe Dezvoltare - A.N.D. -

enumdr, in cele ce urmeaz3, principalele acor-
duri finalizate si acorduri aflate in derulare.

Cu B.LLR.D. au fost contractate Tmpru-
muturi rambursabile pentru:

¢ Modernizarea si ranforsarea a circa
250 km de drumuri nationale din E 60,
Bucuresti - Giurgeni si de la Comarnic la
Bragov, E 87, de la Constanta la Agigea,
pani la granita cu Bulgaria, Tmbunititirea
semnalizarii si a marcdrii rutiere pe circa
5000 km, asistentd tehnica, scolarizarea
personalului, echipament si materiale pen-
tru realizarea acestei parti a proiectului
(Etapa 1), finalizat;

e Reabilitarea a circa 310 km de dru-
muri nationale Tntre Bucuresti si Alexan-
dria, Campina - Comarnic, Pitesti - Craio-
va, Urziceni - Ramnicu Sérat si a circa 100
de poduri, eliminarea punctelor periculoa-
se generatoare de accidente, proiecte pilot
de sigurantd rutierd pe drumurile nationale,
furnizarea de bunuri si servicii de consul-
tantd (Etapa a ll-a), finalizat.

Cu B.E.R.D. au fost contractate impru-
muturi rambursabile pentru:

* Modernizarea si ranforsarea a circa 375
km din drumurile europene E 81 si E 60, intre
Pitesti si Bors, asigurarea de echipamente si

HOLRRa
LI e

L

materiale, supervizarea constructiilor, ges-
tionarea si ntreinerea echipamentelor pe
bazd de contract, controlul incirciturii pe
osie, instruirea personalului, managemen-
tul financiar, instalarea unui sistem com-
puterizat de evidentd financiar-contabil
de proiect (Etapa I), finalizat;

® Restructurarea A.N.D. si reabilitarea
drumului european E 60 intre Brasov si
Turda, de circa 224 km, furnizarea de bunuri
si servicii de consultantd pentru aceastd
parte a proiectului (Etapa a li-a), in derulare.

Cu B.E.I. au fost contractate imprumu-
turi rambursabile pentru:

e Modernizarea §i ranforsarea a circa
340 km din drumurile europene E 68 intre
Sebes si Nadlac si drumurile europene E 70
si E 671, Tntre Arad si Moravita, servicii de
consultantd pentru acestea (Etapa ), finalizat;

* Modernizarea cétorva sectiuni din
drumul european E 81 insumand 157 km,
intre Cluj-Napoca si Satu Mare, superviza-
rea lucrdrilor pentru acest proiect (Etapa
a ll-a), finalizat;

* Modernizarea a 334 km din reteaua
de drumuri nationale, in special in zona
Moldovei (D.N. 2 /E 85, D.N. 24 / E 581,
E 583, D.N. 28 / E 583 si in Transilvania
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DN 1 (Ploiesti - Comarnic - Bragov)

D.N. 1/ E 60, Cluj-Napoca - Huedin) -
(Etapa a lll-a), Tn derulare;

¢ Reabilitarea sau constructia a 16 po-
duri pe D.N. 2 intre Urziceni si Buzau;

¢ Reabilitarea si modernizarea unor
tronsoane de drumuri si anume: tronsonul
1, D.N. 1C, D.N. 17 / E 576, Cluj-Napoca
- Dej - Bistrita - Sadova (236 km) si tron-
sonul 2, D.N. 66 / E 79, Petrosani -
Simeria, (79,5 km), prin fonduri ram-
bursabile (imprumutul B.E.I. 20.781), iar
tronsonul 3, Lugoj - Caransebes - Drobeta-
Turnu Severin - Craiova, (254,0 km), de la
Comisia Europeand prin facilitate ISPA,
servicii de consultantd pentru acest proiect
(Etapa a IV-a), in derulare;

¢ Reabilitarea si modernizarea D.N. 66
Petrosani - Simeria, pe trei sectiuni: Petro-
sani - Baru km 1314000 - 154+000, Baru -
Hateg km 1544000 - 179+917 si Hateg -
Simeria, km 1794917 - 210+516 (Etapa
a IV-a), in derulare;

e Reabilitarea si modernizarea unor
tronsoane de drumuri: D.N. 66 / E 79,
Filiasi - Targu Jiu - Petrosani, (131 km),
D.N. 2 / E 85, Sibdoani - Suceava - Siret,
(140,0 km), D.N. 1 / E 68, Brasov - Sibiu
(122,0 km), D.N. 76 / E 79, Deva - Vascidu
- Oradea (185,0 km), prin finantare B.E.I.,
jar D.N. 56, D.N. 56 A/ E 79, Craiova -
Calafat/ Drobeta-Turnu Severin (Maglavit -
Simian), 163 km, prin facilitate ISPA (Etapa
a V-a), au fost depuse ofertele de licitatie
pentru consultantd.

Cu JBIC - OECEF, acordul in vigoare
cuprinde:

e Construirea centurii ocolitoare a
municipiului Timisoara, 12,60 km, imbu-
natatirea drumului existent intre Timisoa-
ra si Lugoj, 52,20 km, construirea centurii
ocolitoare a municipiului Craiova, 14,10
km, servicii de consultantd pentru aceste
proiecte (Etapa a Ill-a), Tn derulare.

Cu Comisia Europeani (Facilitate ISPA
si Program PHARE) s-au semnat memoran-
dumuri destinate proiectelor:

¢ Asistentd tehnicd pentru elaborare
Proiect Tehnic si documentatie licitatie
pentru reabilitare D.N. 6, sectiunea Dro-
beta-Turnu Severin - Lugoj si studii afe-
rente (a doua fazd, Craiova - Lugoj);

e Largirea la 4 benzi a D.N. 5 Bucuresti
- Giurgiu, km 23+200 - 59+100 (35,9 km);

¢ Constructia si reabilitarea Autostrazii
Bucuresti - Constanta, sectiunile Drajna -
Fetesti, Fetesti - Cernavodd, km 97+300 -
km 151+480, (54,18 km);

* Reabilitarea tronsonului Craiova -
Drobeta-Turnu Severin pe D.N. 6 (prima
fazd a proiectului Craiova - Lugoj) - km
2334200 - 332+150 (98,95 km); km
332+150 - km 495+800 (163,5 km);

e Constructia variantei de ocolire cu
profil de autostrada a municipiului Sibiu;

e Reabilitarea D.N. 1, Vestem - Mier-
curea Sibiului, km 296+292 - km 307+730
- km 314+300 - km 343+000 (40,1 km);
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e Reabilitarea D.N. 2, Rdmnicu Sirat -
Marasesti, km 1524500 - km 2004600
(48,1 km);

e Reabilitarea D.N. 2, Rdmnicu Sirat -
Mdrdgesti, largire poduri km 163+900 -
km 175+820; km 194+400; km 196+200;
km 200+280;

o Imbunititirea traficului pe D.N. 24,
Construirea centurii municipiului Tecuci
(5,5 km);

¢ Reconstructia podului peste raul Prut
de la Radiuti-Prut - Lipcani.

Asadar, ce Drumuri Nationale se afli
in proces de reabilitare?

Programul de reabilitdri drumuri natio-
nale are, in derulare, citeva sectoare de
greutate n ansamblul retelei rutiere. Aceste
sectoare se reabiliteazi din fonduri neram-
bursabile de la Comisia European (prin
facilitate ISPA si Program PHARE) si din
fonduri rambursabile acordate de B.E.I
Enumdr cateva dintre acestea:

e | drgirea, la 4 benzi, a D.N. 5, pe sec-
torul Adunatii Copdceni - Giurgiu, km
234200 - km 59+100, Comisia Europeani
prin facilitate ISPA - (35,9 km);

* Varianta de ocolire Adunatii Copa-
ceni si reabilitarea drumului existent km
194231 - km 23+200, Comisia Europeand
prin facilitate ISPA - (4,25 km);

¢ Reabilitarea D.N. 6, Craiova - Dro-
beta-Turnu Severin, km 233+200 - km
268+390, Lot 1; km 268+390 - 298+000,
Lot 2; km 298+000 - 332+150, Lot 3, Co-
misia Europeand prin facilitate ISPA -
(98,95 km);

¢ Reabilitarea si modernizarea D.N. 66
Petrosani - Simeria, pe trei sectiuni: Petro-
sani - Baru km 1314000 - 154+000, Baru -
Hateg km 1544000 - 179+917 si Hateg -
Simeria, km 1794917 - 210+516 (Etapa
a IV-a B.E.l), In derulare; (74,5 km);

® Reabilitarea D.N. 1, Vestem - Mier-
curea Sibiului, km 2964292 - km
307+730, km 314+300 - km 343+000 -
finantare Comisia Europeani - Program
PHARE; (40,1 km);

¢ Reabilitarea D.N. 2, Rdmnicu S&rat -
Mardsesti, largire poduri km 163+900 -
km 175+820; km 194+400, km 1964200,

5
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km 200+280; (48,1 km); finantare Comisia
Europeana - Program PHARE;

o imbunititirea traficului pe D.N. 24,
Construirea centurii municipiului Tecuci; -
finantare Comisia Europeand - Program
PHARE; (5,5 km);

¢ Reconstructia podului peste raul Prut
de la R&dduti-Prut - Lipcani; - finantare
Comisia Europeanad - Program PHARE;

Termene de finalizare?

Lucrarile de largire la 4 benzi a D.N. 5,
Adunatii Copdceni - Giurgiu, intre km
23+200 si km 59+100, au termen de finali-
zare Tn iunie 2005, iar construirea variantei
ocolitoare a localitdtii Adunatii Copéceni
si reabilitarea drumului existent au ca ter-
men de finalizare iulie 2005.

Sectoarele din D.N. 6, Craiova -
Drobeta-Turnu Severin sunt previzute si fie
terminate in lunile aprilie - iulie 2005.
Reabilitdrile si lucrarile suplimentare de pe
D.N. 1, Vestem - Miercurea Sibiului se vor
incheia la sfarsitul lunii august 2003. Tot in
acest an vor fi terminate si lucrérile de reabi-
litare poduri de pe D.N. 2, Rdmnicu Sdrat -
Mérisesti, iar construirea centurii de la
Tecuci are ca termen de finalizare luna iunie
2004. Tn acelasi an, 2004, dar in august, va
fi finalizati si reconstructia podului peste
raul Prut, de la Radauti-Prut - Lipcani.

Reabilitarea celor trei sectiuni ale D.N.
66 pe sectorul Petrosani - Simeria va fi Tn-
cheiatd in 2005 pentru Baru - Hateg,
respectiv 2006 pentru Petrosani - Baru si
Hateg - Simeria. Evident, enumerarea a
cuprins prevederi din contractele aflate in
derulare.

Obiective pentru perspectiva apropiata?

Se afld in proces de reabilitare si mo-
dernizare, cat si de constructie, sectoare de
drumuri nationale si autostrdzi incepute
anterior, in cadrul Etapei a 1V-a:

e Constructia Autostrdzii Bucuresti -
Constanta, sectorul Drajna - Fetesti, km
97+300 - km 133+900, in curs de semna-
re, contract-lucriri - (36,6 km);

* Reabilitarea Autostrdzii Bucuresti -
Constanta, sectorul Fetesti - Cernavodd,
km 133+900 - km 151+480, in curs de
semnare, contract-lucrdri - (17,58 km);

6
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e Constructia variantei de ocolire a
municipiului Sibiu la profil de autostrad3, Tn
curs de semnare cu ISPA, contract-lucrari -
(23,5 km);

¢ Reabilitarea D.N. 6, intre municipiile
Drobeta-Turnu Severin si Lugoj, km
332+150 - km 495+800; (163,5 km);

e Reabilitarea D.N. 3, Cilarasi - Os-
trov, km 122+600 - km 127+600;

* Reabilitarea D.N. 1C, Cluj-Napoca -
Dej, km 8+300 - km 61+528;

¢ Reabilitarea D.N. 17, Dej - Sadova,
km 0+000 - 183+000.

Sunt Tn curs de licitare, Tn anul 2003,
cu Tnceperea executiei n anul 2004, urma-
toarele proiecte, inscrise in Etapa a V-a,
finantate de B.E.l.:

e Reabilitarea D.N. 66, Filiasi -
Petrosani, km 0+000 - km 131+000;

» Reabilitarea D.N. 1, Brasov - Sibiu,
km 173+800 - km 296+292;

* Reabilitarea D.N. 2 Sib3oani - Siret,
km 341+900 - km 482+230;

e Reabilitarea D.N. 76, Deva - Oradea,
km 0+000 - km 184+390;

e Reabilitarea D.N. 56, Craiova -
Calafat, km 0+000 - km 84+020 si centura
ocolitoare a municipiului Craiova;

e Reabilitarea D.N. 56 A, Maglavit -
Simian, km 0+000 - km 74+147.

Prin finantare de la Comisia Europeand
prin Programul PHARE, tot in Etapa a V-a,
se vor desfasura proiectele:

¢ Reabilitarea D.N. 21, Céldrasi - Draj-
na, km 1074500 - km 129+600; (22,1 km);

gy ; il
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e Reabilitarea D.N. 2 B, Galati - Giur-
giulesti, km 147+700 - km 149+966;
(8,26 km);

Programul de Reabilitare a Drumurilor
Nationale, Etapa a Vl-a, cuprinde urmai-
toarele Proiecte in curs de licitatie Tn anul
2004, cu inceperea executiei in anul 2005:

e Reabilitarea D.N. 15, Targu Mures -
Toplita, km 75+650 - km 175+300;

e Reabilitarea D.N. 15 A, Reghin -
Siritel, km 0+000 - km 46+597;

e Reabilitarea D.N. 25, Tecuci -
Sendreni, km 0+000 - km 68+130;

e Reabilitarea D.N. 2 B, Briila - Galati,
km 103+150 - km 139+159;

e Reabilitarea D.N. 12, Chichis -
Toplita, km 0+000 - km 166+625;

e Reabilitarea D.N. 6, Alexandria -
Craiova, km 89+750 - km 227+810;

e Reabilitarea D.N. 24, limita judetelor
Galatj - lagi, km 51+000 - km 197+000;

Ca o concluzie subliniem cd avem
Programe de Reabilitare si Modernizare a
Drumurilor Nationale complexe si ambi-
tioase, sustinute cu finantare din Tmprumu-
turi acordate de Institutiile Financiare Inter-
nationale si prin contributia Guvernului
Roméniei si a Comisiei Europene prin Pro-
gramul PHARE si Facilitatea ISPA. Speram
cd pe aceastd cale, tara noastrd sd poatd
dispune in urmatorii ani de o infrastructur3
rutierd modern3, la standardele europene.

lon SINCA
Foto: Costel MARIN
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Evolutia si repartitia modald a transporturilor de marfuri si
cilitori si evolutia traficului rutier pana in anul 1989 si in perioada
1990-2002 poate fi caracterizat dupd cum urmeaza:

Repartitia modali a transportului de marfuri si cilatori

Datorita flexibilitatii
sdrii din poartd Tn poartd, transporturile rutiere de marfuri si célatori
sunt preponderente fata de celelalte moduri de transport. Astfel, in
perioada 1950-1989 ponderea transporturilor rutiere de marfd a
crescut de la 24% in anul 1950 la 85,5% in anul 1989 iar trans-
portul de cilitori de la 8,8% in anul 1950 la 64,4% 7n anul 1989.

Dupi anul 1989 transportul rutier de mérfuri si calatori si-a
mentinut caracterul predominant, repartitia modald a transpor-
turilor avand o configuratie similard cu cea din tirile Uniunii
Europene, respectiv de 82,9% la transportul rutier de mérfuri si de
66,6% la transportul interurban si international de caldtori la
mijlocul perioadei 1989-2002 (fig. 1).

Evolutia parcului de autovehicule

Parcul de autovehicule s-a dezvoltat Tntr-un ritm rapid, in prin-
cipal pe baza productiei proprii de autovehicule. Astfel in perioa-
da 1960-1989 parcul a crescut de la 155.000 autovehicule in anul
1960 la 2.057.877 autovehicule in anul 1989, respectiv de peste
13 ori. Parcul de autovehicule a continuat s3 creasca intr-un ritm
rapid si in perioada urmitoare, rata medie anuald de crestere n
perioada 1989-2002 fiind de 6,3% pe an parcul de autovehicule in
anul 2002 depisind 4,8 milioane vehicule, deci de peste 2,3 ori
fatd de anul 1989 (fig. 2).

Evolutia traficului pe reteaua de drumuri publice

Ca urmare a solicitdrilor, in crestere, a transportatorilor de mar-
furi si cal3tori, a cresterii parcului de autovehicule si a modernizarii
drumurilor, 1n special a drumurilor nationale, a avut loc o evolutie

Mdrfuri transportate Cilatori transportati

1,1

2,1~ 1,7
y- ) | W Rutier
| © Feroviar ® Rutier
O Fluvial O Feroviar
O Maritim O Fluvial
O Aer
Conducte el
petroliere
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ascendenta a traficului rutier pe reteaua de drumuri publice. Astfel,
in perioada 1960-1980 traficul pe reteaua de drumuri nationale a
crescut de 2,9 ori, iar pe drumurile de interes local in perioada
1960-1985 traficul a crescut cu 90% pe reteaua de drumuri jude-
tene si s-a dublat pe reteaua de drumuri comunale.

Dupéd anul 1980 datoritad restrictiilor impuse circulaiei rutiere
si a politicii de promovare a transportului pe calea ferati si a trans-
portului naval de marfuri, s-a produs o scidere a traficului interur-
ban, de pani la 20% la nivelul anului 1989, pe toate categoriile de
drumuri publice (nationale, judetene si comunale).

Pentru intreaga perioadd 1989-2002 traficul a crescut cu 82%
pe drumurile nationale, cu 28% pe drumurile judetene si cu 23%
pe drumurile comunale, cresterea cea mai mare, de 87%, fiind
constatatd pe reteaua de drumuri nationale europene (fig. 3).

Mentiondm ca la nivelul anului 2000 in care s-a efectuat recen-
samantul general de circulatie, 1180 km de drumuri nationale (8%)
aveau un trafic de peste 8000 vehicule/24 ore (anexa 3.1), fiind
necesara sporirea capacititii de circulatie a acestora prin ldrgirea la
4 benzi de circulatie sau construirea de autostrazi.

Tn ceea ce priveste traficul de vehicule grele (vehicule de trans-
port marfa si autobuze) acesta a crescut in perioada 1960-1980 de
3,1 ori pe reteaua de drumuri nationale, de 2,4 ori pe reteaua de
drumuri judetene si de 4,8 ori pe reteaua de drumuri comunale.
Dupé anul 1980 apare o tendinta de scadere a traficului de vehi-
cule grele, care se continud si dupa anul 1989 (fig. 4). De remarcat
insd o modificare a structurii traficului de vehicule grele Tn sensul
cresterii tonajului la toate categoriile de autovehicule de transport
marfd si a cresterii continue a ponderii vehiculelor de mare tonaj,
respectiv a vehiculelor articulate (tip TIR), traficul acestei categorii
de vehicule crescand in perioada 1985-2002 cu cca. 70%.

Pentru perspectiva, prin corelarea evolutiei traficului rutier cu
evolutia produsului intern brut, a cererii de transport, a parcului de
autovehicule si a mobilitdtii vehiculelor in trafic interurban, se

Numiir vehicule

5 mil.
4,5 mil,
4 mil.
3,5 mil.
3 mil.
2,5 mil.
2 mil.
1,5 mil.
1 mil.

0,5 mil, - @l

0+ Hemr=diy pre— r 3
198919901991 19921993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Anul
=®- Vehicule de transport marfs, vehicule
speciale, tractoare rutiere, remorci si

semiremorci
=9- Total vehicule

Motorete si motociclete
=@ Autoturisme
== Autobuze si microbuze

Fig. 1. Repartitia modali a traficului de marfa si cilatori

Fig. 2. Evolutia parcului de vehicule rutiere (1989 - 2001)
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estimeazd o crestere a traficului pana in anul 2020 in medie de 2,1
ori pe reteaua de drumuri nationale, si cca. de 1,8 ori pe reteaua
de drumuri judetene si comunale, pentru total vehicule (fig. 5 si 6).
Traficul de vehicule grele se estimeaza c3 va creste de 1,9 ori pe
reteaua de drumuri nationale si de 1,7 ori pe reteaua de drumuri de
interes local, ceea ce impune o sporire a capacitatii de circulatie si
a capacitatii portante a retelei de drumuri publice prin imbunata-
tirea caracteristicilor retelei actuale si prin constructia de drumuri
noi (variante de ocolirea localitdtilor importante, drumuri expres) si
realizarea etapizatd a programului de constructie de autostrazi.

Masele maxime admise pentru vehiculele rutiere

Pand Tn anul 1989 limitele de tonaj admise pentru diferitele
tipuri de vehicule rutiere si pe tipuri de osii au fost stabilite prin
Legea nr. 13/1974 (Legea Drumurilor) si Decretul nr. 9/1984 si
tineau seama de recomandarile CAER.

Pentru proiectarea drumurilor se utilizau, in functie de tipul de
structurd rutiera, osii standard de 9,1 si de 10 t/osie.

Tn vederea armonizirii legislatiei romanesti cu cea din Uniunea
Europeand, limitele de tonaj admise pentru diferitele tipuri de
vehicule rutiere si tipuri de osii au fost modificate, in mai multe etape
dupd anul 1990, fiind adoptate in prezent limitele stabilite prin
Directiva 96/53CE a Consiliului Europei. Prin adoptarea acestor
directive s-au majorat atdt masele maxim admise pentru diferitele
tipuri de autovehicule cét si sarcinile maxime pe osie. De exemplu
masa maxima admisd pentru vehiculele articulate a crescut de la 38
t la 44 t (tabelul 1). Modificarea cea mai importantd si care este
determinantd pentru dimensionarea structurilor rutiere este cresterea
Tncarcirii maxime admise pe osia simpld de [a 10 tla 11,5 t/osie.

Tabelul 1. Masele maxime admise pe vehicule si pe osii
pe drumurile publice

Efectul distructiv al traficului greu asupra drumurilor este sem-
nificativ in contextul stabilirii celor mai eficiente structuri rutiere
atat pe drumurile urbane cét si pe cele interurbane.

Agresivitatea traficului greu asupra structurilor rutiere se deter-
mind prin conversia traficului in osii echivalente.

in tara noastrd, in vederea alinierii la recomandirile Uniunii
Europene, s-a adoptat pentru calculele de dimensionare a sisteme-
lor rutiere osia standard de 115 kN.

Agresivitatea traficului depinde de urmétorii factori:

- spectrul de sarcini pe osie a traficului real;

- configuratia osiilor (simple, tandem, tridem);

- tipul de structuri rutiere.
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Fig. 3. Evolutia traficului pe reteaua de drumuri publice (1989 - 2002)
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Fig. 4. Evolutia traficului de vehicule grele (1989 - 2002)

Categoria de drum
Tip osie sau vehicul European . . .
... |European|Modernizat| Pietruit
reabilitat

Osie simpla nemotoare 10t 10t 8t 7,5t
Osie simpld motoare 11,5t 10t 9t 8t
Osie dubla (tandem)
la remorci 20t 20t 16t 15t
si semiremorci’
Osie dubla (tand . .

sie dubld (tandem) | o 1o | 17187 16t 15¢
motoare
Osie tripla (tripld)’ 24t 22t 20t 18t
Ptutovehlcule cu 2-4 osii 1832t | 17-30t 1630t | 16-28t
si autobuze
Autovehicule cu remorci| 36-40t | 36-40t 36-40t | 34-38t
Vehicule articulate 36-44t | 36-42t 36-40t | 34-40t

Conform Ordonantei Guvernului nr. 26/30.01.2003
" Masele admise depind de distanta intre osii
™ Osii previzute cu rofi jumelate si suspensie pneumatici
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Fig. 5. Prognoza traficului rutier in varianta medie de evolutie
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Relatia generali de calcul

Conversia traficului real in osii standard echivalente se face cu
ajutorul coeficientilor de echivalare a vehiculelor fizice in osii stan-
dard. Coeficientii de echivalare a vehiculelor fizice Tn osii standard
de 115 kN exprimi gradul de agresivitate al fiecarui vehicul asupra

complexului rutier.

Relatia generald pentru determinarea coeficientilor de

echivalare ,f;" este:

Pi

b
i =Al— 1
f [1151 M

n care:

Pi - sarcina pe osie a unui vehicul real;

b - exponent in functie de tipul de sistem rutier;
A - parametru care depinde de tipul de osie.

Evolutia traficului pe reteaua de drumuri publice in perioada 1990 - 2020
9000
8157
8000
729,70/
7000
) 6064
& 6000
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<5000 4747
< 3857 3776
@
g 4000 3221
3000
z 2000 pars 7o 190
1069 1175 1008 1193
1000 - = ~ . " ‘*1 e
656 685 oa1__ 720 868 9% .
0 1999 1995 2000 2005 2010 2015 2020
=®- Drumuri nationale
== Drumuri judetene
=#= Drumuri comunale

Fig. 6. Evolutia traficului pe reteaua de drumuri publice (1990- 2020)

Tabelul 2. Parametrii de calcul pentru echivalarea vehiculelor reale

in osii standard de 115 kN

Parametrul ,,A” in functie de tipul de osie

Structura rutiera Exponentull Osia [Alte osii|Osii tandem| Osii tridem

,b”  |din fatd| simple |(elementare)|(elementare)
Suple si semirigide noi 3 2.4 0.6 0.6 0.6
Ranforsare sisteme
rutiere suple 4 16 | 10 1.8 1.8
si semirigide
Rigide 12 1.0 1.0 12 113

Tabelul 3. Coeficientii medii de echivalare a vehiculelor fizice

in osii de 115 kN

Grupa de vehicule

Tipul de structurd|Autocamioane|Autocamioane si .

o . Autovehicule )
rutierd si derivate | derivate cu 3 . Autobuze| Remorci

. . " articulate

cu 2 osii §i 4 osii
Suplesi 0.4 0.6 0.8 06 | 03
semirigide noi
Ranforsare
structurl rutiere 03 0.8 0.9 06 02
suple si
semirigide
Rigide 0.3 3.8 29 1.5 0.2
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Parametrii de calcul n relatia (1) au fost stabiliti dupd cum
urmeaza:
a) pentru sistemele rutiere suple si semirigide noi si pentru ranfor-
sarea sistemelor suple si semirigide existente, pe baza unui studiu
elaborat de SEARCH CORPORATION 1in anul 2000 privind ,Metoda
de echivalare a vehiculelor fizice in vehicule etalon pentru dimen-
sionarea sistemelor rutiere recomandati pentru tara noastrd”.
b) Pentru sistemele rutiere rigide, pentru care nu exista studii in tara
noastrd, au fost adoptate valorile recomandate de prescriptiile
franceze NF P98-082.

Valorile parametrilor de calcul pentru echivalarea traficului in
tara noastra sunt indicate in tabelul 2.

Valori ale coeficientilor de echivalare
recomandate pentru tara noastra

Pentru a se tine seama de solicitdrile reale de trafic coefi-
cientii de echivalare ,f;” se determind pe baza céantdririlor in
regim dinamic sau static efectuate pe reteaua de drumuri.

Coeficientii de echivalare pot fi stabiliti pe sectoare de drum, in
conditiile Tn care pe aceste sectoare a functionat un post WIM, sau
pe ansamblul retelei de drumuri. Pe baza analizei datelor obtinute
in anii 2000 si 2001, prin cAntdrirea statica si dinamicd a vehi-
culelor la punctele de trecere a frontierei, pe drumuri, cu platforme
mobile de céntdrire si Tn posturile WIM amplasate pe reteaua de
drumuri nationale, s-au stabilit valorile recomandabile pentru tara
noastrd ale coeficientilor de echivalare in osii de 115 kN. Coefi-
cientii medii pe tard de echivalare a vehiculelor fizice in osii de
115 kN sunt prezentati in tabelul 3.

Determinarea agresivitatii traficului
pe baza datelor obtinute in posturile WIM

Prin prelucrarea datelor furnizate de posturile WIM se deter-
mind agresivitatea traficului pe clase de vehicule, pentru toate cele
3 tipuri de structuri rutiere din tabelul 2, pentru fiecare tip de struc-
turi fiind folositi parametrii A si b corespondenti.

Pentru fiecare clasd ,i” de vehicule agresivitatea medie a trafi-
cului se determind cu relatia:

C Mo ' NORD; + A1) Y NTRY; + A2 ) N2R2; + A3y N3RS,
i STNO
in care:
fij - coeficientul de echivalare n osii standard mediu pentru vehi-

2)

culele din clasa ,i” pentru structuri rutiere ,j*;

9
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N, - numarul de osii directoare cantirite, pe clase de incircare;
N; - numarul de osii simple nedirectoare cintirite, pe clase de
ncdrcare;
N, - numarul de osii elementare tandem, cantirite, pe clase de
fncdrcare;
N, - numarul de osii elementare tridem cantdrite, pe clase de
incdrcare.
o - rapoartele (Pi/115)", pe clase de incdrcare, pentru tipul ,j” de
sistem rutier;
Ay - valoarea parametrului A pentru osii simple directoare, pentru
tipul ,j* de structura rutierd (vezi tabelul 1);
A,; - valoarea parametrului A pentru osii simple nedirectoare pen-
tru tipul ,,j de structura rutierd (tabelu! 1);
Ay Ay; - valoarea parametrului A pentru osii elementare tandem
sau tridem, pentru tipul ,j” de structurd rutierd (tabelul 1).
Coeficientii de echivalare pe grupele de vehicule luate in con-
siderare la recensdmantul de circulatie se determind ca medie pon-
derata a coeficientilor de echivalare pentru clasele de vehicule care
alcatuiesc fiecare grupa. Traficul de calcul pentru dimensionarea
structurilor rutiere sau a straturilor de ranforsare se exprima in mi-
lioane de osii standard de 115 kN (m.o.s) si se stabileste cu relatia:

5 n
Nc=365x10‘6><cm2M2A<x0,52(pu+pm+1) 3)
=1 1=1

in care:
N, - traficul de calcul in milioane osii standard de 115kN (m.o.s)

pe banda de circulatie cea mai solicitata;
C, - coeficientul de repartitie transversald a traficului pe banda de

circulatie cea mai solicitata;

MZA, - intensitatea medie zilnicd anuald a traficului in anul de

baza, pentru grupa ,K” de vehicule;

Pui; Piisr - coeficientii de evolutie a traficului in perspectiva pentru
grupa ,K” de vehicule la inceputul si sfarsitul perioadei
partiale ,i” de prognozi;

fi - coeficientul de echivalare a vehiculelor din grupa ,K in osii

standard de 115 kN;

t; - durata perioadei ,i“ de prognoza (in general de 5 ani);

n - numdrul de perioade partiale ,ti” de prognoza.

Suma perioadelor partiale ,i” este egald cu pericada de per-
spectiva de calcul #Py", respectiva:

4)

Gradul de agresivitate a traficului rutier asupra structurilor
rutiere este evaluat prin echivalarea traficului real in osii de 115 kN.

Pe baza studiilor efectuate de CESTRIN in colaborare cu
SEARCH CORPORATION s-au determinat parametrii de calcul
pentru echivalarea vehiculelor si coeficientii de echivalare, pe
grupe de vehicule si tipuri de sisteme rutiere.

Coeficientii de echivalare in osii de 115 kN au fost utilizati la
prelucrarea rezultatelor recensiméntului de circulatie din anul
2000 si la elaborarea prognozei pentru perioada 2000-2020, trafi-
cul echivalent rezultat fiind aplicat la studiile privind planificarea,
programarea §$i proiectarea investitiilor rutiere si a lucririlor de
intretinere a drumurilor. Tn localititile mari se impune un studiu
aparte pentru traficul greu in scopul protejirii drumurilor urbane
existente si ranforsarea drumurilor pe care circuli traficul greu.

Tn categoria traficului greu intrd si autobuzele, pentru care este
necesard dimensionarea structurii rutiere urbane la parametrii
necesari unei durabilititi pe mai multi ani.

Ing. Mircea NICOLAU
- Presedinte Comitet Tehnic C19 - APDP -

Tn perioada 16 - 18 octombrie a.c., reteaua national3

Cu prilejul aniversarii a 50 de ani
de activitate, vd adresim dumnea-
voastrd si colaboratorilor, sincere
felicitdri, importante realizari Tn re-
constructia retelei rutiere din Ro-
mania si multd sdnatate.

inci de la crearea sa, Asociatia
Profesionalad de Drumuri si Poduri a
gasit in [PTANA S.A. un sprijin de
nddejde, atat in problemele tehnice
cat si in cele economice.

Temele tehnice sustinute de spe-
cialistii dvs. au avut un continut rea-
list si s-au bazat pe activitatea con-
cretd si, ce este mai important, este

faptul ca ati rd3spuns totdeauna la
apelurile noastre. Pentru toate aces-
tea vd multumim foarte mult.

Activitatea pe care o desfasurati
n derularea programului de reabili-
tare a retelei rutiere si de constructie
de autostrdzi, ne intireste convin-
gerea cd prin solutiile pe care le
adoptati se va realiza mai repede
visul utilizatorilor din tara noastri de
a circula la nivel european.

LA MULT! ANI!

Mihai Radu PRICOP
- Presedinte A.P.D.P. -
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a laboratoarelor de constructii, impreund cu RENAR si
Asociatia Romand de Tehnologii si Echipamente in Cons-
tructii, se va organizat la Piatra-Neamt, editia a XV-a a
SELC, cu tematica: ,Managementul caliti{ii pentru mate-
riale, echipamente, tehnologii specifice constructiei,
durabilitate, confort termic”. La reuniune, vor participa
specialisti din patronate, asociatii profesionale, univer-
sitafi, institute de cercetare din domeniul constructiilor,
laboratoare de incercari, precum si specialisti din dome-

niul managementului calitatii.
Vor fi prezenti si reprezentanti ai firmelor de drumuri

si poduri din Romaénia.

ing. Angela VISAN
- Director departament - S.C. CONSITRANS S.R.L. -
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Indiferent din ce unghi 1l privesti, Par-
cul National al Podurilor, te va uimi. O mi-
nune de poduri! De la imaginile pe care le
poti considera delicate, la cele gigantice, te
asteaptd numai surprize. Fii pregatit, agadar,
sd faci o excursie, pentru a le vedea pe toate.

De exemplu, unul din cele mai faimoa-
se poduri din lume, aflat aici, este Podul
Delicat. Acesta trebuie neapirat vizut.

Prin mdrimea sa uimitoare, nu poti spu-
ne aproape nimic despre maiestuozitatea si
misterul sdu: Podul Curcubeu a inspirat gene-
ratii de-a lungul timpului. De cand podul a
devenit cunoscut in lume, la inceputul sec.
XX, mii de oameni l-au vizitat in fiecare an.

De la bazd si pana la partea superioard,
podul misoard 290 picioare (88,40 m),
aproape néltimea Statuii Libertatii si are o
deschidere de 275 picioare peste rau,
(83,82 m.); partea superioard a podului are
grosimea de 42 picioare (12,80 m) si la-
timea de 33 picioare (10,00 m).

Amplasat printre canioanele colturoase
si izolate, la baza Muntelui Navajo, Podul
Curcubeu a fost cunoscut de secole de
catre americanii nativi care au trdit in zona.
Americanii ce au trdit Tn regiune au con-
siderat de mult timp, podul ca fiind sacru.

Locuitorii ancestrali Puebloan au fost
urmati mult mai tarziu de triburile Paiute i
Navajo. De fapt, cateva familii Paiute si
Navajo incd mai locuiesc in apropiere.

Podul in arc - Delicat

Prin anii 1800, Podul Curcubeu a fost
cu siguranta vdzut de vanatori, prospectori,
cowboys. Numai in 1909 existenta sa a fost
facutd publicd lumii intregi.

Doud echipe separate de exploratori, una
condusd de domnul Byron CUMMINGS,
decanul Universitatii din Utah si altd
echipd de topografi guvernamentali con-
dusd de W.B. BOUGLASS a inceput ciu-
tarea legendarei deschideri. Ei si-au unit efor-
turile. Calduza paiutd Nasja Begay si Jim
Mike, impreund cu comerciantul si ex-
ploratorul John Wetherill, au mers si ei pe
acest drum. Oamenii si caii au indurat ar-
sita, alunecdrile de stanci, terenuri insel3-

Podul in arc - Curcubeu

toare si labirinturi de gresie. Tarziu, Tn
dupd-amiaza zilei de 14 august 1909 a fost
vdzut pentru prima oard Podul Curcubeu.

Anul urmdtor, pe 30 mai, presedintele
William Howard Taft a creat Monumentul
National al Podului Curcubeu pentru a con-
serva acest ,pod natural extraordinar, avand
o boltd care are forma si infitisarea unui
curcubeu si care este de cel mai mare interes
ca exemplu al eroziunii curicase a apei”.

Dupé publicitatea initial3, si alte suflete
aventuroase au cilatorit la Podul Curcubeu.
Teddy Roosevelt si Zane Grey se numird
printre acesti cdldtori de [a inceput care au
cdldtorit in conditii dificile de la Muntele
Oljeto sau Navajo la piciorul podului.

Vizitarea Podului Curcubeu s-a ficut
mai usor cu bdrcile din cauciuc dupi cel
de-al Doilea R3zboi Mondial, desi astizi
cdldtoria Inca necesitd citeva zile de navi-
gatie pe cursul Raului Colorado, plus incd
7 mile de ascensiune a canionului.

La inceputul anului 1950, oamenii au
putut cilitori cu barca cu motor de la Lees
Ferry, ficind apoi o cilitorie ce totali-
zeazd 3 zile.

Teddy Roosevelt i contemporanii sii
au dat marturie despre semnificatia Podu-
lui Curcubeu ncd de la Inceput si pani in
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Parcul National al Podurilor in arc

zilele noastre. De atunci, s-au pierdut mul-
te marturii arheologice, cum ar fi si cele de
la Lake Powell.

Barajul Glen Canyon a fost autorizat in
1956. In 1963, portile barajului au fost
inchise si Lake Powell a inceput sd inghita
raul si canionul sdu lateral. Apele mai mari
au usurat accesul citre Podul Curcubeu,
aducand mii de vizitatori in fiecare an.

in 1974, membrii tribului Navajo care
trdiau n vecinatatea Podului Curcubeu
au intentat proces Tn Tribunalul S.U.A.
Secretarului de Interne, Inspectorului
Biroului de Reclamatii si Directorului
Serviciului Parcului National. Procesul a
fost o incercare de conservare a impor-
tantului sit religios Navajo care a fost
inundat de apele Tn crestere ale Lake
Powell. Tribunalul a decis Tn defavoarea
indienilor Navajo, spunind cd necesi-
tatea de stocare a apelor dep3seste dome-
niul lor de interes.

in 1980, Cel de-al Zecelea District al
Curtii de Apel a decis si nchidd Podul
Curcubeu, un loc public, pentru ceremoni-
ile religioase ale triburilor Navajo,
incalcand astfel Constitutia S.U.A. care
protejeazd libertatea religioasa a tuturor
cetdtenilor.

Tn 1993 a fost adoptat Planul General
de Administrare a Parcului National, im-
plicind multd preocupare din partea
publicului. A oferit un plan pe termen

lung pentru a diminua impactul vizitato-
rilor si pentru a conserva resursele Mo-
numentului National al Podului Curcu-
beu. Ca parte a procesului de planificare,
Serviciul Parcului National a consultat
cele 5 natiuni de locuitori americani afi-
liate la Podul Curcubeu: Navajo, Hopi,
Paiute San Juan din sud, Paiute Kaibab si
White Mesa Ute.

O importantd deosebitd in cadrul preo-
cupdrilor lor a fost protejarea si vizitarea
Podul Curcubeu — un loc religios si sacru —
intr-un mod respectuos. in plus, triburile si-au
exprimat preocuparea n ceea ce priveste vizi-
tatorii care se apropie sau se plimba sub pod.

Astdzi, Serviciul Parcului National te
intreaba pur si simplu dacd vizitezi situl
intr-o manierd respectuoasd, vis-a-vis de
importanta pe care o are pentru poporul
care a venerat si venereazd de mult timp
Podul Curcubeu.

Podul Curcubeu reprezintd o formi de
peisaj fascinantd, ce se afld pe Podisul Colo-
rado, iar istoria formarii sale este fascinant3.

Podurile naturale sunt rare i diferd in
ceea ce priveste boltile, asa cum s-au for-
mat ele, ca urmare a actiunii apei. Boltile
sunt extrem de des intilnite in Podisul
Colorado, datoritd aceluiagi proces de
eroziune.
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Formatiunile de rocd ce compun Podul
Curcubeu au sute de milicane de ani ve-
chime, depuse n timp, clima si terenul
fiind foarte diferite de ceea ce sunt astizi.
Fundatia Podului Curcubeu se compune
din gresie Kayentam, nisipuri brun-roscate
si mari sedimente agternute in mérile inte-
rioare si modelate de vant in peste 200 mili-
oane de ani.

Podul in sine este compus din gresie
Navajo. Aceastd formatiune usoara (aprox-
imativ 200 milioane ani vechime) a fost
creatd prin depunerea de straturi succesive
intr-o perioad3 extrem de uscati ce a durat
milioane de ani. Aceste dune s-au depus la
adancimi de pand la 1000 picioare (305
metri). In urmitorii 100 milicane de ani,
ambele formatiuni au fost ingropate de alte
5000 picioare (1.524 metri) ale altor stra-
turi. Presiunea exercitatd de greutatea
tuturor acestor materiale au consolidat gi

rigidizat aceste formatiuni.

Peisajul pe care noi 1l cunoastem ca
fiind Podisul Colorado este, geologic vorbind,
relativ nou-venit in partea de sud-vest.

Lacul Powell

13
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Podisul Colorado este o zona ridicatd
de teren, amplasati in general in jurul re-
giunii Four Corners (intersectia statelor Co-
lorado, Utah, Arizona si New Mexico), cele
mai vaste sectoare fiind in Utah si Arizona.

Cu 60-80 milioane de ani in urma,
aceastd zond a arétat diferit de ceea ce este
astazi. Era o zoni relativ stabild, plata.
Apoi, fortele geologice au inceput sd Tmpin-
ga terenul Tn sus.

Cea mai mare si mai rapida ridicare, in
orice caz, nu a avut loc pand acum 5,5 mi-
lioane ani — un rastimp Tndelungat ca timp
geologic. Tn timpul acestei ultime ridicri,
podisul s-a indltat cu 3000 picioare (915
metri) dominand peisajul Tnconjurétor.
Ridicarea a inchis suprafata terenului.
Muntii au inceput sa Tmpingd in sus iar
pamantul s-a ondulat ca un ocean de roci.

A Tnceput s3 semene cu panorama fas-
cinanti care este atat de familiara astazi. Dar
lipsea un ingredient de baza de pe scena:

Apa - artistul lipsi

Cand privim la Podul Curcubeu si la alte
forme de relief spectaculoase din Podisul
Colorado, vedem un peisaj al carui sculptor
principal a fost apa. Apa nu a fost totdeauna
un vizitator atat de rar cum este astazi.

14

Curcubeul: inspiratie divini si simbol al podurilor naturale

Cand Podisul Colorado s-a ridicat
acum cateva milioane de ani, malurile rau-
lui au fost dramatic abrupte, in special pen-
tru rdul Colorado. Aceste rauri si-au com-
binat fortele cu cea a ridicdrii si au tdiat
rapid multe canioane adinci in cadrul
podisului. Tn acest timp, perioade indelun-
gate de ploi pluviale au crescut dramatic
nivelul apelor in podis.

Tn plus, fatd de peretii canionului, apa a
jucat de asemenea un rol pe alte cai, inclu-
siv in formarea Podului Curcubeu. Multe
din rocile descoperite ale podisului, inclu-
siv Podul Curcubeu, sunt din gresie. Gresia
nu reprezintd altceva decét grduntele de
nisip, sub forme mai fine sau mai aspre,
legate cu materiale solubile, cum este car-
bonatul de calciu. Atét piciturile de ploaie,
cat si apele raului dizolva aceasti legiturd
si spald grauntele de nisip, crednd o mare
varietate de forme si formatiuni.

Initial, cursul de apd din vecinatatea
Muntelui Navajo a sdpat meandre Tn gre-
sie, urmand calea unei rezistenfe minime.
O formatiune cunoscuti astizi drept Bridge
Canyon a fost cioplitd adanc T stanca.

La Podul Curcubeu, albia paraului
Bridge Canyon este intr-o curbd stransd n
jurul unui colt de gresie moale care intra in
canion. Forta pardului a patruns printr-o
gaurd n acest colt. Podul Curcubeu a fost

O altd imagine
din Parcul National al Podurilor

creat atunci cénd cursul pariului a suferit
modificari curgind direct prin deschidere,
ldrgind-o.

Acest proces continud si astazi, schim-
band imperceptibil forma Podului. Aceleasi
forte de eroziune care au creat podul vor
cauza probabil si moartea lui. Podul Curcu-
beu, impreund cu restul peisajelor specta-
culoase din Podisul Colorado, va exista
numai pentru o clipa in timpul geologic. Ar
trebui sa ne considerdm norocosi ci am fost
martori la existenta acestor formatiuni impre-
sionante. S& le pretuim atat cat mai putem!

Podul Curcubeu este cel mai mare pod
natural din lume. Deschiderea lui, indu-
bitabil, a inspirat populatiile ce l-au vizut
de-a lungul timpului. Populatiile native
americane (indienii americani) considerd
podul Curcubeu SACRU, fapt care face ca
300.000 de oameni din intreaga lume si-|
viziteze in fiecare an.

Vizita se face sub deviza ,Va rugdm
vizitati Podul Curcubeu cu onoare si
respect pentru cultura care |-a considerat i
il considerd SACRU”.

N.R. Toate aceste poduri in arc nu au
avut fnsd functia de pod niciodatd. Forma
lor sugereaza structura unor poduri boltite,
pe ¢énd podul din Romania, de la Ponoare-
le, functioneaza ca pod din negura vremilor
si nimeni nu-I cunoaste. Cine poarta vina?

Traducere si prelucrare
Diana DUMITRESCU, Ing. Sabin FLOREA
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r Fluidizarea traficului rutier
pe D.N. 1

- Aeroportul Bineasa (km 8+000) - Aeroportul Otopeni (km 17+100)

si Centura Rutierd in zona de nord a Municipiului Bucuresti -
EEENEEENESENREEENEEREENE S

Pe acest sector circulatia vehiculelor se
face in coloand, cu viteze mari. In condi-
tiile executdrii unor manevre destinate evi-

Perioada postdecembristi a insemnat pentru Roménia aparitia unor schimbiri dra-
matice in diverse domenii. Cresterea explozivi a parcului si traficului auto este una din-
tre ele. Aceasta situatie, cit si nevoia de transport de calitori si de marfd, nu putea si nu
afecteze negativ retelele rutiere existente, retele care sunt subdimensionate. Nevoia de
deplasare si transport este legati de cerintele supravietuirii, interactiunii sociale si
raspunde dezvoltirii socio-economice.

Dezvoltarea urbanistici intr-un ritm accelerat a devenit deja o realitate constanta a
vietii In Capitala. in contextul dezvoltirii periurbane a Capitalei, o atentie foarte mare
trebuie acordati zonelor de acces in oras. Studiul si proiectul de fatd vine in intampinarea

térii unui pericol, se pot produce usor coli-
ziuni fatd - spate. Statiile de autobuz nu
sunt amenajate in alveold sau acolo unde
acestea existd au o |dtime mica ce nu per-
mite iegirea autovehiculului din partea caro-
sabild. Se genereazi astfel in mod curent

unei astfel de necesitati.

in prezent, relatiile Bucurestiului cu
restul tarii sunt asigurate de un numir de
8 drumuri nationale si de autostrada
Bucuresti - Pitesti. In perioada urmitoare
la acestea se vor adduga si autostrdzile
Bucuresti - Constanta respectiv Bucuresgti -
Bragov. Schimburile de trafic, in special
de trafic greu, sunt asigurate Tn anumite
limite de Soseaua de Centurd a Mu-
nicipiului Bucuresti.

Principala arterd de acces in Muni-
cipiul Bucuresti, Tn zona de nord, este dru-
mul national european D.N. 1 (E 60) Bucu-
resti - Bragov - Sibiu - Cluj - Oradea.

in vederea armonizirii dezvoltarii re-
telei de drumuri nationale, prin H.G. nr.
171/2003 si H.G. nr.660/2003, s-a aprobat
preluarea Tn domeniul public al statului si
darea Tn administrarea Regiei Autonome
»~Administratia Nationald a Drumurilor” cat
si incadrarea functionald ca drumuri na-
tionale a urmatoarelor sectoare de drum:

e Soseaua Bucuresti - Ploiesti intre B-dul
lon lonescu de la Brad - Soseaua de
Centura (pasaj Otopeni);

e Soseaua de Centurd a municipiului
Bucuresti;

D.N. 1 deserveste Tn principal, traficul
dintre Capitald si partea de centru si nord-
vest a farii.
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Tn plus, pe primii kilometrii deserveste
0 zond mobilatd cu obiective economice
precum depozite si magazine de gross, re-
prezentante economice, unititi militare in-
clusiv aeroportul international Otopeni.

Pe langa traficul de tranzit desfisurat pe
directia Bucuresti - Ploiesti, pe acest sector
se suprapune si traficul generat de zonele
rezidentiale din nordul Capitalei, zone care
se dezvoltd intr-un ritm deosebit de alert.
Cel mai recent exemplu este cartierul Henri
Coanda. Pe acest sector de drum traficul
aproape s-a triplat tn ultimii 10 ani, ritmul
de crestere fiind mult mai accentuat decét
cel Tnregistrat pe ansamblul retelei de dru-
muri din Romania. Aceastd crestere a dus la
depisirea capacititii de circulatie a drumu-
lui, avind ca efect producerea in mod
frecvent a blocajelor de trafic, timp pierdut
la traversarea zonei si consumuri supli-
mentare de carburanti.

perturbdri ale circulatiei. Conditiile de trafic
sunt Tnrdutdtite si de executarea de citre
conducitorii auto de manevre dezordonate
(intoarceri, viraje la stinga etc.) si traversi-
rile neregulamentare ale pietonilor. Pe secto-
rul aeroport Bineasa - pasaj Otopeni par-
tea carosabild are 5 benzi de circulatie.

n anumite perioade de timp, in special
weekend-uri pe timpul verii, pentru a se
imbunatitii fluenta traficului se recurge la
organizarea circulatiei in sistemul benzii
reversibile (fig. 1). Probleme deosebite din
punct de vedere a sigurantei circulatiei sunt
reprezentate de trecerile la nivel pentru pie-
toni si circulatia vehiculelor cu viteza foarte
mare tn conditiile Tn care nu rare sunt ma-
nevrele ilegale de viraj. Bretelele de acces
la pasajul Otopeni (km 12+384) sunt practic
paralele cu D.N. 1. Ca urmare, manevrele
de intrarefiegire in si din D.N. 1 se execut
cu obstructionarea traficului ce se desfisoard
pe directia Bucuresti - Ploiesti. Pasajul Oto-
peni are Tn prezent patru benzi de circulatie.

Fig. 1. Organizarea existenti icula;iei pe sectorul Aeroport Bineasa - Pasaj Otopeni
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Fig. 2. Organizarea actuald a circulatiei
in zona Aeroport Otopeni

in localitatea Otopeni partea carosabild
are 4 benzi de circulatie. Trotuarele sunt in
general deteriorate, pe anumite sectiuni
fiind chiar putin atractive pentru pietoni.
Majoritatea trecerilor pentru pietoni nu
sunt semnalizate cu console si/sau [dampi
cu lumina galbend intermitenta.

Tn Otopeni s-au inregistrat in perioada
1998 - 2002 un numir de 61 de accidente
soldate cu 7 morti si 67 de raniti grav.
Aproximativ 67% dintre victime au fost
pietoni. Intre cauzele cele mai frecvente ce
au stat la originea producerii acestor eveni-
mente rutiere tragice sunt: traversarea si
circulatia imprudentd a pietonilor, inclusiv
graba la pisirea pe partea carosabild, vite-
za mare de circulatie a autovehiculelor,
ignorarea semnificatiei marcajelor longitu-
dinale de separare a benzilor de circulatie,
parcarea/oprirea in partea carosabild, con-
ducerea imprudentd, incercéri de evitare a
unei coliziuni frontale sau a unui alt acci-
dent (lovirea unui pieton).

Probleme deosebite se inregistreaza si
n zona Aeroportului International Otopeni.
Caracteristica acestui sector este datd de
cele dou3 intersectii la nivel semaforizate,
cu capacitate insuficientd, ce asigurd
legitura la D.N. 1 a Aeroportului Inter-
national Otopeni si a unitdtilor de produc-
tie, servicii si comert situate preponderent
pe partea stangd a drumului. Tn dreptul aces-
tor intersectii, in orele de varf, in special la

sfarsit de sdptamand, se formeazad cozi de
asteptare la traversarea intersectiilor uneori
si de ordinul a 500 - 600 metri. Modul exis-
tent de amenajare a circulatiei, prin sema-
forizarea intersectiei cu drumul de acces la
aerogara de marfuri, conduce la pierderi
economice Tnsemnate (fig. 2).

Din analiza datelor socio-economice
ale zonei deservite de D.N. 1 intre aero-
portul Bdneasa si aeroportul Otopeni se
poate constata:

- o pondere si o densitate mult mai mare a
populatiei,

- un cégtig salarial sensibil mai mare,

- rata somajului semnificativ mai mic§,
decat media pe tard,

- un numar mediu de salariati sporit fatd de
media pe tard,

- executii bugetare locale pe cap de locui-
tor mai mari ca media pe tara.

Pe ansamblu se constatd deci c3 ele-
mentele socio-economice sunt sensibil su-
perioare mediei pe tara.

Plecind de la aceste date este de pre-
supus cd si Tn viitor, dezvoltarea acestei
zone fsi va mentine un potential ridicat si
ca atare coeficientii de crestere a traficului
vor fi superiori celor medii pe tara.

Nu Tn ultimul rand trebuie mentionat si
cuantificat efectul negativ asupra mediului
nconjurdtor manifestat prin poluarea foni-
cd cat si prin emisiile de noxe din gazele
de esapament, pierderile de ulei si combus-

tibil Tn zona drumului.

Soseaua de Centurd este o cale de co-
municatie vital3d pentru municipiul Bucuresti,
aceasta asigurdnd schimbul de trafic cu
restul retelei de drumuri ce leagd Capitala
de zonele limitrofe. Volumul mare de traf-
ic i ponderea mare a traficului greu con-
duc Tn situatia actuald la o fluentd a trafi-
cului destul de redusa (fig. 3).

Problemele care afecteazi fluenta si
siguranta circulatiei pe Soseaua de Centurd
sunt generate intre altele si de:

- starea avansatd de degradare a Tmbrica-
mintii rutiere (gropi, faiantdri, fagase, fi-
suri in cazul sectoarelor cu structuri
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rutiere suple, respective cripituri trans-
versale si longitudinale ale dalelor din be-
ton de ciment, crapéturi de colt, rupturi la
marginea dalelor, suprafaid exfoliatd si
chiar dale lipsd in cazul structurilor ru-
tiere rigide);

prezenta unor obstacole pe acostament si

n zona drumului, numirul mare de rive-
rani (multi cu acces direct n Soseaua de
Centura);

existenta unor depozite fard parciri ame-
najate in zona cdrora autovehiculele de
marfd sunt obligate si stationeze pe par-

tea carosabili;

lipsa sau necontinuitatea utiliz&rii ele-
mentelor de siguranta circulatiei (para-
pete metalic, panouri antiorbire, marcaje
rutiere etc.);

existenta unui numar mare de treceri la
nivel cu cdi ferate industriale;
- distrugerea acostamentelor.

O problemd deosebita o reprezinti lip-
sa de prioritate a vehiculelor care utili-
zeaza Centura in intersectiile la nivel cu
unele dintre drumurile judetene si comu-
nale, in conditiile Tn care acestea din urma
deservesc un trafic cu mult inferior celui de
pe centurd. Doud exemple sugestive sunt
intersectiile de la km 6+000 cu DJ 200B
(Tunari), respectiv km 10+500 cu DJ 200
(Stefanesti).

Traseul Soselei de Centurd cuprins intre
intersectia cu D.N. 1A (Mogosoaia) si D.N. 2
(Voluntari) se desfasoard in vecinitatea cdii
ferate de centurd, circulatia fiind organi-
zatd pe 2 benzi.

Este evident cd problemele mai sus
mentionate care vizeazd fluenta si sigu-
ranta circulatiei se regdsesc in diferite pro-
portii si pe acest sector.

Trecerea Soselei de Centurd la nivel
cu bariera peste calea feratd la Otopeni
(km 0+000) genereazd prin modul de ame-
najare reducerea drastica a fluentei circu-
latiei, avand ca efecte:

- timpi mari de asteptare, cresterea duratei
de transport;

- cresterea costurilor de operare a autove-

hiculelor;
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- cresterea cantitatilor de noxe eliberate in
atmosferd, toate aceste provocand pier-

deri economice majore. Inchiderea barie-
relor C.F. conduce la formarea unor cozi
de asteptare care ating, in unele mo-
mente ale zilei, 1-2 km lungime.

Tn vederea organizirii si fluidizarii circu-
latiei in zona de nord a Capitalei cét si pe
Soseaua de Centurd in conditii de siguranta
sporitd, se prevede executarea unui complex
de lucriri avand ca scop cresterea fluentei
desfagurdrii traficului, a capacitdtii de circu-
latie si a gradului de sigurantd rutierd.

Pentru D.N. 1 (Soseaua Bucuresti - Plo-
iesti) Tntre Aeroportul Bineasa si Aeropor-
tul International Otopeni, in cadrul Search
Corporation au fost deja finalizate sau sunt
in fazi avansati de elaborare proiectele
tehnice si documentatiile de licitatie afe-
rente urmatoarelor lucrari:

e Obiect 1A - Largirea D.N. 1 intre Aero-
portul Bineasa (km 7+535) si Aleea Pri-
vighetorilor (km 10+500);

18

¢ Obiect 1B - Lirgirea D.N. 1 intre Aleea
Privighetorilor - km 10+500 si pasajul
Otopeni - km12+000 (fig. 4)

e Obiect 2 - Largirea pasajului Otopeni km
12+348 la 6 benzi de circulatie si ame-
najarea corespunzitoare a bretelelor de
acces la acesta;

e Obiect 3 - Lirgirea D.N. T intre km

12+800 (sfarsitul rampelor pasajului Oto-

peni) - km 16+100 (intrarea la aeroportul

Otopeni) pentru asigurarea a 6 benzi de

circulatie

Obiect 4 - Largirea D.N. 1 la 6 benzi in-

tre km 16+100 - km 17+100 si realizarea

unui pasaj denivelat astfel ca sa se asigu-
re circulatia pe directia Bucuregti - Plo-
iesti la nivelul superior si relatiile aero-

portului cu Bucuresti si Ploiesti la nivelul
actual
La selectarea solutiilor care si ajute la
indeplinirea obiectivelor acestor proiecte s-a
tinut cont atat de caracterul urban al zonei

Fig. 4. Partea carosabild pe sectorul Aeroport Bineasa - Pasaj Otopeni

Fig.3. osauaCtur:‘i, inainte de reabilitarea sectorului DN 1A - DN 1

traversate cat si de cerinfele pe care un

drum national trebuie si le indeplineasca.

Pe parcursul procesului de proiectare s-au

corelat caracteristicile proiectului de drum

cu cele ale altor proiecte aflate in derulare

n vecindtatea D.N. 1.

Pentru imbunititirea conditiilor de cir-
culatie si sporirea gradului de sigurantd
pentru toate categoriile de participanti la
trafic s-a prevdzut sporirea capacititii de
circulatie pe tronsonul Aeroport Bineasa -
Aeroport Otopeni, prin construirea a 6
benzi de circulatie.

Caracteristicile geometrice in plan ori-
zontal, vertical si transversal ale drumului
au fost stabilite Tn functie de:

- limitdrile impuse de dezvoltirile urbane
deja existente si de cele propuse in
P.U.G.-urile localititilor;

- necesitatea limitdrii suprafetelor de teren
necesar a fi ocupate pentru realizarea in-
vestitiilor;

- limitdri de naturd tehnica.

Intre acestea din urmi trebuie mentiona-
te pasajul peste calea feratd de Centuri si
constrangerile impuse de neafectarea per-
formantelor tehnice ale instalatiilor aero-
portuare din zona.

n profil transversal sectiunea proiec-
tatd este urmadtoarea:

e parte carosabild alcituitd din 6 benzi de
circulatie, cite 3 pe fiecare sens.

e separarea fluxurilor de circulatiei printr-o
zond mediand denivelatd avind l3timea
totald de 1,50 m. Aceastd misurd con-
duce la reducerea riscului producerii ac-
cidentelor grave cauzate de manevrele
ilegale de virare urmate de coliziuni
laterale sau fatd - spate, de depisirile



neregulamentare urmate de coliziuni
frontale la viteze mari de deplasare.

e trotuare pietonale realizate din pavele
autoblocante. Acestea vor fi separate de
partea carosabild prin zone verzi pe toa-
te tronsoanele de drum unde configura-
tia existentd oferd spatiul necesar.

Astfel, pe sectorul Aeroport Bidneasa -
pasaj Otopeni largirea partii carosabile se
va realiza pe o parte a drumului, fie stinga,
fie dreapta, Tn functie de limitdrile mai sus
amintite.

in cadrul investitiei de fluidizare a trafi-
cului pe sectorul Bucuresti - Otopeni al
D.N. 1 prin largirea la 6(sase) benzi de cir-
culatie, este necesard consolidarea si lar-
girea pasajului superior peste calea ferata
si Soseaua de Centurd la Km 12+384 (Pa-
sajul Otopeni).

Lungimea totald a pasajului este de
113.50 m, din care 108.45 m este lun-
gimea suprastructurii realizatd din 9 des-
chideri de 12.05 m fiecare (fig. 5).

Calea pe pasaj in urma lucrdrilor de
lirgire si reabilitare va avea o parte caro-
sabild de 18.00 m, un separator la fluxurilor
de circulatie de 1.00 m ldtime si douad tro-
tuare pietonale de 1.20 m fiecare (fig. 6).

Lucrarile de reparatii a betoanelor de-
gradate la structura de rezistentd a pasa-
jului (atat la suprastructurd cét si la infra-
structurd) se vor face cu mortare speciale
neoplastice.

Lirgirea pirtii carosabile de la 4 benzi
de circulatie la 6 benzi de circulatie si di-
mensionarea pasajului corespunzitor cla-
sei E de incircare (A30; V80) atrage dupd
sine necesitatea consolidarii structurii de

rezistentd a pasajului. Solutia de consoli-
dare a suprastructurii consta n realizarea a
doud grinzi din beton armat, continue pe
toata lungimea pasajului, similare cu cele
realizate Tn cadrul reabilitdrii din anii '90,
grinzi care vor Tnlocui sirurile de fasii cu
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Fig. 5. Pasaj peste calea feratd - Centura (km 12+384) - situatia existenta

goluri adiacente cu grinzile marginale.
Trotuarele vor fi scoase Tn consola.
Consolidarea pilelor se va face prin
cdmdsuirea riglelor si prin precomprimarea
consolelor riglelor pilelor cu cabluri inglo-
bate in zona de cdm3suire. La culei se vor
demola in totalitate zidurile Tntoarse si se vor
reface astfel incét ele sd nu fie sub partea
carosabild iar consolele de trotuar sd core-
spund3 platformei proiectate a céii pe
suprastructura pasajului. Racordarea cu
terasamentele se va efectua corespunzdtor
noii |atimi a caii, previzandu-se casiuri si
sciri de acces pe taluzuri. Bretele de legéturad

Fig. 6. Amenajarea viitoare a pasajului peste calea feratd si Soseaua de Centurd (km 12+384)

dintre D.N. 1 si Soseaua de Centura vor fi rea-
menajate astfel incat manevrele de acces la
pasajul Otopeni si se execute fard obstruc-
tionarea traficului pe directia Bucuresti -
Ploiesti. In interiorul orasului Otopeni spatiul
disponibil intre fronturile proprietdtilor cat si
modul in care acum acesta este amenajat si
folosit a impus abordarea unei solutii simet-
rice de largire a partii carosabile {fig. 7).

Avand ca scop fluidizarea traficului, in
cadrul acestor proiecte o atentie deosebitd
s-a acordat intersectiilor D.N. 1 cu alte
drumuri publice. Astfel s-a prevazut rea-
menajarea si dotarea cu echipamente de
semaforizare moderne si performante a in-
tersectiilor D.N. 1 cu B-dul. lon lonescu de
la Brad (km 7+565) si strada 23 August (km
144300, n interiorul orasului Otopeni).

Tn alte locatii deosebit de importante
din punct de vedere al schimburilor de tra-
fic cat si a insemndtatii obiectivelor deser-
vite s-au analizat si stabilit solutii de ame-
najare denivelata a intersectiilor. O astfel
de locatie se afld la km 16+630, in zona
accesului la Aerogara de Marfuri Otopeni.
Aceastd intersectie la nivel semaforizatd,
ce asigurd legdtura la D.N. 1 a Aeroportu-
[ui International Otopeni si a unitdtilor de
productie, servicii si comert situate prepon-
derent pe partea stingd a drumului, are
capacitate insuficient3.
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Fatd de cele aritate mai sus, in cadrul
proiectului s-au cdutat solutii de amenajare
a intersectiilor de pe acest sector care s
satisfacd doud obiective majore:

e Fluidizarea traficului prin denivelarea
curentilor de trafic ce se intersecteaza
respectiv traficul de fnainte pe D.N. 1
fatd de restul curentilor de trafic locali si
de legdtura cu Aeroportul International
Otopeni.

o Alegerea celei mai potrivite solutii de
amenajare pentru scurgerea prin intersec-
tie a curentilor locali, in special de intrare
si iesire de la Aeroport, si imbunatatirea
sigurantei traficului pe Tntregul sector.

Pentru a atinge aceste obiective s-a
realizat un studiu de circulatie de detaliu Tn
cadrul caruia s-au recenzat toti curentii de
circulatie din intersectiile din zona si s-a
evidentiat nivelul de serviciu al amenaja-
rilor actuale. Fatd de traficul recenzat ante-
rior (1990, 1995) si cel recenzat 2002 s-au
evidentiat tendinte de crestere accentuate
fatd de alte sectoare de drum de pe reteaua
nationald. Prognoza traficului s-a ficut
pana in 2020 pe baza trendului de evolutie
a traficului pe D.N. 1 de pand acum si
tindnd seama si de aparitia n perioada
anilor 2007-2008 a autostrdzii Bucuresti -
Ploiesti.

Bazat pe datele de trafic recenzate si
tindnd seama de distributia curentilor de

circulatie din intersectia actuald, de obiec-
tivele fixate pentru acest sector de drum, s-a
adoptat o amenajare dupd tipicul inter-
sectiilor giratorii (largite, cu insula centrald
circulard) in mediu urban, amplasamentul
si regimul de viteza fiind cele din locali-
tatile urbane. Sistematizarea circulatiei Tn
zona Aeroportului International Otopeni
consta in:

- eliminarea semaforizarii intersectiei exis-
tente si asigurarea continuititii relatiei
Bucuresti - Ploiesti, printr-un pasaj rutier
denivelat pe D.N. 1, cu cite 2 benzi de
circulatie pe sens (fig. 8a);

- asigurarea relatiilor Aeroportului cu Muni-
cipiile Bucuresti si Ploiesti, prin amena-
jarea unui sens giratoriu la nivelul solului,
sub pasajul denivelat (fig. 8b).

Pasajul previzut a se realiza la km
16+630 este proiectat pentru clasa ,E” de
ncdrcare, si are o lungime totald de 322,30 m,
fiind compus din trei grinzi continui, din
care doud au cate 5 deschideri (5x21.40) m
si una cu 4 deschideri (21.95+2 x
x 32.00+21.95) m

Deschiderile pasajului au fost alese ast-
fel incat si se traverseze toate obstacolele,
n acelasi timp asigurandu-se o indltime de
constructie minim3, pentru a nu afecta func-
tionarea instalatiilor aeroportuare din zon3.

Suprastructura este alcatuitd, pe intrea-
ga lungime a pasajului, din grinzi tronso-
nate prefabricate, precomprimate de nil-
time redusd (1.03 m), dispuse joantiv si
continuizate pe zonele de rezemare inter-
mediare prin intermediul unor antretoaze
puternice turnate monolit.

Dimensiunile de gabarit sub pasaj,

100 | e 280

Fig. 7. Amena]area pértii carosabile in orasul Otopeni
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paralel cu acesta si pe calea pasajului, au
fost stabilite Tn functie de importanta ciilor
de acces si drumurilor adiacente ce subtra-
verseazd lucrarea de artd proiectats. Astfel,
n zona de supratraversare a intersectiei cu
sens giratoriu, gabaritul va fi de minim
5.50 m, pentu a permite ranforsarea ulte-
rioard a sistemului rutier.

Toate infrastructurile, conform studiu-
lui geotehnic, vor fi fundate indirect prin
intermediul unor piloti forati de diametru
mare (F = 1.08 m). Culeile proiectate sunt
de tip masiv, avind zidurile intoarse,
racordate cu zidurile de sprijin ale ram-
pelor de acces pe pasaj.

Pentru sporirea vizibilitétii sub pasaj, s-a
adoptat o solutie de pil3 cu doi stalpi inde-
pendenti (fard rigld), suprastructura reze-
mand pe acestia direct prin intermediul
antretoazelor proiectate.

Tn tratarea viitoarelor intersectii dintre
D.N. 1 si arterele care urmeazi si deser-
veascd importante complexe comerciale si
rezidentiale, in alte doui locatii de pe sec-
torul Aeroport Bineasa - Aleea Privighetorilor
au fost adoptate solutii relativ similare.

Pentru a nu incomoda fluxul principal
de trafic pe directia Bucuresti - Ploiesti,
stationarea autobuzelor destinate trans-
portului public de cilitori s-a previzut si
se facd n afara partii carosabile, Tn alveole
special destinate.

Pentru sporirea gradului de siguranti a
tuturor categoriilor de utilizatori ai drumu-
lui si pentru asigurarea unei circulatii auto
fluente, in zonele cu trafic pietonal major
s-a prevdzut ca traversarea drumului s3 se
realizeze prin pasarele pietonale.

Tn contextul dezvoltirii periurbane a
Capitalei, modernizarea Soselei de Centuri
apare ca o necesitate a cirei realizare nu tre-
buie intarziati. Cert este ci o arterd de circu-
latie reabilitatd si extinsd la 4 benzi de circu-
latie va deveni foarte repede atractivi pentru
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Fig. 8. Proiectarea si amenajarea circulatiei in zona Aeroport Otopeni

utilizatori, spre ea orientdndu-se un volum
important de trafic. In felul acesta Soseaua de
Centuri fsi va indeplini si mai bine functia de
degrevare a tramei stradale a oragului si dis-
tributie a traficului. Pentru aceasta, la nivelul
A.N.D. s-a realizat un program de masuri
avind urmatoarele caracteristici:

Faza I - lucriri de reparatii si reabilitare
a Soselei de Centura existente

Faza Il - largirea la 4 (patru) benzi de
circulatie, realizarea de pasaje denivelate
in anumite intersectii cu alte drumuri pu-
blice si realizarea continuizarii $oselei de
Centurd in zona Chitila - Mogosoaia.

Tn aceastd fazd, in scopul optimizirii
efortului investitional s-a procedat la eta-
pizarea lucrérilor, sectoarele cuprinse Tntre
intersectia cu D.N. 1A (Mogosoaia) si D.N. 2
(Voluntari) fiind considerate prioritare da-
toritd volumului mare de trafic pe acest sector.

Tn acest moment in cadrul Search Cor-
poration s-au finalizat sau se afld in fazi
avansatid de elaborare proiectele vizand
sectoarele cuprinse intre intersectia cu D.N.
1A (Mogosoaia) si D.N. 1 (Otopeni) -
Obiect 5A respectiv D.N. 1 (Otopeni) si
D.N. 2 (Voluntari) - Obiect 5B. Principalele
caracteristici ale lucrarilor proiectate sunt:
e Lirgirea partii carosabile la 4 benzi de

circulatie, cate doud pe fiecare sens;

¢ Prevederea unui separator central al fluxu-
rilor de circulatie cu l3timea de 1,50 m;

Amplasarea de parapeti metalici de pro-
tectie pe zonele de paralelism cu calea
feratd, inclusiv de dispozitive antiorbire;
Repararea sau construirea de trotuare noi
Lucrdri de drenaj si scurgere a apelor

avand un caracter de solutie intermedia-
rd pand in momentul realizdrii canalizi-
rii subterane. Datorita reliefului terenului
fnconjurdtor care nu di posibilitatea de-
busarii apelor cét si gradului de mobilare
a terenului din imediata vecinitate a dru-
mului (constructii noi, unitdti militare
etc.)., canalizarea pluviali este unica so-
lutie care poare asigura colectarea si
scurgerea apelor.

Prevederea amenajarii denivelate a in-
tersectiilor Soselei de Centurd de la km
6+000 cu D.J. 200B (Tunari) respectiv
km 10+500 cu D.J. 200 (Stefanesti). Tn
ambele situatii solutia constd din realiza-
rea unui pasaj denivelat pe directia dru-
mului judetean, evitindu-se astfel incon-

venientele generate de amenajarea exis-
tentd a intersectiei, si anume intersectie
la nivel cu bariera CF. Prin modul de
proiectare a tuturor buclelor si bretelelor
pasajelor se va asigura realizarea tuturor
relatiilor de trafic;
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¢ Pentru intersectia cu D.N. 2 s-a realizat o
solutie provizorie de amenajare n ve-
derea racordarii proiectului de lirgire la
patru benzi a Centurii cu profilul trans-
versal al Centurii existente dupi inter-
sectia cu D.N. 2.

Un punct deosebit de dificil Tn des-
fasurarea traficului pe Soseaua de Centurd
este trecerea la nivel cu calea ferati in
zona pasajului Otopeni. Pentru rezolvarea
acestei probleme, Tn prezent se afld in curs
de elaborare un studiu de fezabilitate axat
pe ideea continuizirii traseului Centurii
printr-un pasaj superior. Solutia finald
urmeaza a fi stabilitd in functie de varian-
tele de traseu cét si de solutia constructivi
a pasajului impusa de restrictiile de traver-
sare a pachetului de linii CF din zona sta-
tiei Otopeni.

]

Tn scopul implementarii Tntregului plan
de masuri vizand fluidizarea traficului rutier
in zona de nord a Capitalei, Ministerul
Transporturilor, Constructiilor si Turismu-
lui prin Administratia Nationali a Drumu-
rilor a asigurat finantarea necesar execu-
tiei lucrdrilor de constructie pe anumite
sectoare (fig. 9).

Pentru D.N. 1, Search Corporation a
elaborat documentatia de licitatie pe baza
careia, in urma deruldrii unei licitatii inter-
nationale, se afld in curs de finalizarea de-
semnarea constructorilor care urmeazi s3
execute urmadtoarele contracte:

e Contract 211 ,Largirea pasajului Otopeni
(km 12+384) pentru sase benzi de circu-
latie si amenajare corespunzitoare a
buclelor si bretelelor de acces la pasaj”;

e Contract 212 ,Largirea D.N. 1 Tntre km
12+800 (sfarsitul rampelor pasajului Oto-
peni) - km 16+100 (intrarea la aeroportul
Otopeni) pentru asigurarea a 6 benzi de
circulatie”;
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e Contract 213 ,Largirea D.N. 1 la 6 benzi
intre km 16+100 - km 17+100 si realiza-
rea unui pasaj denivelat astfel ca sd se
asigure circulatia pe directia Bucuresti -
Ploiesti |a nivelul superior si relatiile Aero-
portului cu Bucuresti si Ploiesti la nivelul
actual”.

Demararea acestor lucrdri este estimata
a se face chiar Tn cursul acestui an.

Pe Soseaua de Centurd s-au finalizat
sau se afla Tn curs de realizare lucréri de re-
paratii aferente Fazei | de reabilitare si l3r-
gire a Centurii pe urmaitoarele sectoare:

e D.N. 6 - A1 (Autostrada Bucuresti - Pitesti);

* A1 (Autostrada Bucuresti - Pitesti)
D.). 601A (Dragomiresti);

¢ D.N. TA {Mogosoaia) - D.N. 1 (Otopeni)

Pentru a reduce cit mai mult efortul
investitional al administratorului drumului,
s-a acordat o atentie deosebité coreldrii ca-
racteristicilor lucrdrilor de reparatii din
Faza | cu cele de largire ce urmeaza a se
realiza in Faza Il.

Lucrarile de drum proiectate pe D.N. 1
si Soseaua de Centurd conduc la afectarea
instalatiilor si retelelor de gospoddrie co-
munalid existente. Ca urmare lucrdrile
previzute a se executa pe aceste sectoare
nu vor viza numai drumul. Tn scopul coor-
donirii lucririlor de drum cu cele specifice
de mutiri si protejiri de instalatii i retele s-au
elaborat planuri coordonatoare specifice.

Legislatia europeand prevede desfasura-
rea consultirilor publice avdnd ca scop
principal informarea publicului de-a lungul
ntregului proces de elaborare a proiectului.
Includerea publicului si a agentiilor guver-
namentale si ne-guvernamentale in proce-
sul decizional face posibild nu numai in-
formarea acestora asupra diferitelor aspecte
ale proiectului, ci si obtinerea unui con-
sens asupra caracteristicilor tehnice ale
proiectului si operatiunilor de dezvoltare
complementare. imbinand cerintele nor-
melor europene cu legislatia romaneasca
in vigoare, la sediile Consiliului Judetean
lifov, Primariei sectorului 1 din Bucuresti si
a Primiriei orasului Otopeni au avut loc
sedinte de consultatii publice.
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REABILITAREA DN1 (SECTOR BANEASA - OTOPENI) S| A CENTURII EXISTENTE A MUNICIPIULUI BUCURESTI

Flg 9 FIundlzarea CIrcuIatlel in zona de nord a Caplfalel

S-a putut astfel tine cont inca din pri-
mele faze de proiectare de cerintele si opi-
niile tuturor partenerilor de dialog.

Realizarea lucrarilor de reparatii si lar-
gire prevdzute a se realiza intr-o prima faza
pe D.N. 1 intre pasajul Otopeni (km
12+000) si Aeroportul International Oto-
peni (km 17+165) respectiv pe Centura Bu-
curesti intre intersectia cu D.N. TA (Mo-
gosoaia) si D.N. 2 (Voluntari) vor conduce
la Tmbunatitirea evidentd a conditiilor de
circulatie in zona de nord a Capitalei. in
noile conditii se vor obtine importante
beneficii si avantaje economice rezultate

s/ DNt

Constructie centura
Sectoars care

5¢ realizeaza pe 2 fire
(in executie)
ranforsare zona
raabiiitata anterior

Constructie pasaj ol
amenajsre intorsectie

A
; d

SEARCH

Coxroeanom

din reducerea consumului de carburant si
a timpului de parcurs al autovehiculelor
(Rata Internd de Rentabilitate tntre 22 -
27%). Tot acest complex de misuri va con-
duce la reducerea poluirii asupra mediului
inconjurdtor. Un aspect important este
cresterea gradului de siguranta rutierd pen-
tru toate categoriile de participanti la trafic.

ing. Michael STANCIU

- Presedinte S.C. SEARCH
CORPORATION S.A.

ing. Liviu STANILOIU

- Sef colectiv drumuri -

Erata

Dintr-o regretabild eroare tehnica,

in numdrul trecut al
~Modelarea intarzierilor si opririlor in procesul de semaforizare a intersectiilor”,

revistei, la articolul

autor

prof. dr. ing. Valentin ANTON, U.T.C.B., la paginile 20 si 21, trei dintre ecuatii au fost
tipdrite gresit. Pe aceasta cale, ne cerem scuze cititorilor i autorului si facem corectura
de rigoare.

Astfel, la pag. 20, col. 1, ecuatia 3 se va citi:

TOCI=H(Ki1xTﬁ+Ki2xS+Cdxdi)] Cthoq[( |)+d”

1000
La pag. 20, col. 2, ecuatia 5, se va citi:
n
D = 2 {(Wdidi +Kwg§ ) +U; (wd(i—1)di—1 +Kwgiy S 1)+ QB [\%(q -
=1

La pag. 21, col. 1, ecuatia 6, se va citi:

EH 0™ C‘ff"oc‘(%*di”'*%[vvq(qi-qq)Z]}
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Adresa noastrd este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025

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

Subunititile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;
e Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;
e Statia de anrobaj Sdcidlaz, telefon: 0256 367 106;
¢ Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;
e Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;
¢ Uzina de emulsie Buzdu, telefon: 0238 720 351;

* Uzina de emulsie Podari, telefon: 0251 264 176;

e Uzina de emulsie Sacdlaz, telefon: 0256 367 106;

* Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;

 Cariera de agregate Revéarsarea-lsaccea, telefon: 0240 540 450;

. 0240 519 150.

» .
[ e { " i -

Atributele competitivititii: ¢ Managementul performant
¢ Autoritatea profesionala
¢ Garantul seriozitatii si calitétii
e Lucrdrile de referinta
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»Fugit irreparabile tempus*

Problema drumurilor noastre

Academician, profesor, inginer, Nicolae PROFIRI (1886 - 1967) si-a desfisurat activitatea in domeniul drumurilor peste o jumaitate
de veac, fiind una dintre cele mai reprezentative personalitiiti ale tehnicii rutiere din tara noastri. Fin cunoscitor al realitatilor econom-

ice, sociale si istorice din perioada in care a triit, una dintre cele mai interesante lucriri ale sale se numeste ,,Problema drumurilor noas-
tre*. Imbinéand stilul acid, critic cu cunostintele tehnice desavarsite in tara si in strainatate, autorul reuseste sa redea intr-o adevarati
fresca, trista realitate dar si progresele in domeniul rutier din prima jumatate a secolului trecut. Mai actuali ca oricand, ,,Problema dru-

murilor noastre® reprezinti o lucrare de referintd, din care, incepand cu acest numir, vom publica si noi cateva fragmente.

Problema aceasta, care la noi pare
insolubil3 ca si criza economici, va putea
fi mai lesne elucidati, cu cat va fi
desbdtutd de cat mai mulii si sub cit mai
multe fete. Din discutii felurite, va putea
iesi mai ntreg adevarul, aga dupd cum
Llumina alb3 rezultd din contopirea colo-
rilor elementare”. Evident, cd pentru noi
inginerii, latura tecnicd a problemei
prezintd cel mai mare interes. Fapt este cd
la noi se discutd in aga fel problema dru-
murilor, cum n’a fost si nu este discutatd
nicdieri pe lume. La noi, discutiile mai
toate se rezuma la elaborarea de programe
pentru refacerea intregii retele rutiere, pro-
grame pe 5 ani, pe 10 ani, pe 20 ani.

De altfel, programele sunt la moda Tn
multe domenii; azi, se ,poartd programe”.
Dela infiintarea A.G.!.R.-ului si pAn3 acum,
problema drumurilor tine afisul n
»Buletinele tecnice” Tn presd, Tn parlament,
la congresele inginerilor. De atunci si pana
astizi, se continui, in definitiv, numai cu
elaborarea de programe rutiere. D-I
Director General al Drumurilor a publicat
incd din 1921 un program de lucru pentru
refacerea retelei si Tn prezent, a anuntat din
acest loc, expunerea unui program pe 10
ani. Multi gidsesc cd Tnsdsi starea precard a
drumurilor noastre s'ar datora lipsei unui
program de lucréri. ,Numai lipsa unui pro-
gram, poate explica cum n ultimii 15 ani
nu s’a facut mai nimic” scrie un inginer. lar
d-1 V. Vilcovici, pe cand conducea Minis-
terul Lucrdrilor Publice, gindea astfel:

«Facand o socoteald aproximativd pentru
fixarea sumei necesare unei revizuiri a dru-
murilor, ddm de numere astronomice: 40-50
miliarde de lei. Prima miscare este o totald
descurajare fats de astfel de sume. ti vine s3
crezi c& numai Aviatia (?) va putea rezolva
problema soselelor noastre. Dupa ce-ti trece
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ameteala cauzatd de loviturd, ncepi si
ntrezdresti solutia printr'o aplecare serioasa
asupra problemei, cu un atac programatic al
ei, intins pe o durata mai lungd de timp decét
se acordd n genere unui Ministru, fie el si de
Lucrari Publice. Este vorba de un rizboiu de
30 de ani”. Astd toamni, la Congresul
A.G.I.R.-ului, s"a expus intr'o comunicare o
schitd a unui program de lucrari rutiere. Tn
curand vom ajunge la cunoscutele formule
n uz in cercurile diplomatice: O schemi de
proiect de plan; un proiect de schem3 de
plan, sau un plan de schemi de proiect. De
ce oare programele rutiere ce se ntocmesc,
nu sunt realizabile? De ce motiunile congre-
selor inginerilor nu sunt operante?

Normal ar fi, asa cum de altfel se
petrec lucrurile pretutindeni, ca pro-
gramele de lucrdri si preocupe numai
forurile administrative. Tecnicienii, a spus
nu de mult generalul american Dawes,
care - dupd cum se stie - a elaborat un
aranjament de pliti internationale, tecni-
cienii sunt simpli executanti, intocmai ca
masinistii din fundul unui vapor, cirora nu
le apartine comanda (adici, conducerea
vaporului). Dupa ce telegraful, telefonul,
avionul, radiodifuziunea... s’au impus,
printr'o lesnicioasd utilizare la indemana
oricui, nimeni din cei profani nu se mai
ocupd de aceste specialititi, care sunt
lasate in seama celor chemati. Publicul
stie numai atét, ca existd o tecnica serioasi
si complicatd, inaccesibild vulgului, atit la
telegrafie cit si la aviatie si radiodifonie.
Dac3 problema rutierd ar fi cipétat si la noi
un Tnceput de rezolvare, permitand o cir-
culatie relativ lesnicioasd pe drumuri via-
bile, fard indoiald cd omul de pe stradi,
~Monsieur tout le monde”, nu s’ar mai
ocupa de probleme rutiere, ci si-ar vedea
de grijile-i curente; iar inginerii nu sar mai

osteni cu elaborare de programe diverse si
nici comunicarea mea de astdzi nu gi-ar
mai avea nicio justificare. O asemenea
comunicare s’ar fi redus la simple
declaratii oficiale, intirite prin date statis-
tice asupra felului si marimii diverselor
lucrdri executate, declaratii completate cu
concluzia: lucririle se urmeazi pe calea
cea bund, mai rimanand de executat 60 -
70% din cantitdti, pentru a acoperi toate
nevoile imediate, urgente. Asa e cazul ti-
rilor, in care drumurile sunt circulabile. Se
adevereste vorba, ci fericirile n‘au istorie.
Sau, cum se mai zice: Toate fericirile se
aseamdna; dar fiecare nenorocire isi are fi-
zionomia ei particulard. O astfel de fizio-
nomie particulard si chiar stranie, prezintd
la noi problema drumurilor. Fiecare ceti-
tean de pe cuprinsul {irii nu se ocupi de
tecnica podurilor, a barajelor, a telefoniei,
dar Tsi are pdrerile fixate asupra dru-
murilor. Cu atat mai mult, inginerii si per-
sonalitdtile proeminente ale tirii.
~Asa cum facem noi soselele, mai bine
nu s”ar mai cheltui parale”
(Nicoale IORGA)
~Drumurile sunt pline cu gropi. Am si
le astup cu inginerii specialisti”
(C. ARGETOIANU)
~Soselele sunt durerea noastrd”
(M. MANOILESCU)
»Nu avem exces de sosele”
(V. VALCOVICI)
»J05eaua romdneascd este imagina le-
neviei. Drumuri, care parcd nu duc nica-
ieri. Cdile pocdintei”
(Arhitect G. CANTACUZINO)
+E 0 gresald sa se facd cdteva sosele
asfaltate, scumpe si sd se sleiascd
mijloacele financiare in detrimentul
imensei majoritati!”
(C.l. BRATIANU)
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Un avocat, cildtorind Tn anul 1934 prin
Franta:

LStrabatem drumuri de tard, asfaltate.
Neverosimil pentru mine, romdn, obisnuit
cu anumite drumuri”

Un profesor universitar in calatorie prin
Anglia:

»S54 mergi asa ca pe Calea Victoriei in
toata Anglia, iti vine somnul la gene”.

Un doctor londonez se inndmoleste cu
automobilul in apropiere de lagi. Pe cand
se rdzima de parapetul unui podet, a excla-
mat: How far from Picadilly (Cat de de-
parte suntem de Picadilly, centrul Londrei),
si cu cea mai extraordinard uimire Tsi
intrebd insotitorul: De ce Paraguay are dru-
muri si d-voastrd nu aveti? O intrebare ce -
dupa vorba cronicarului- ,spdrie gandul”.

Dar si in literaturd a Tnceput s3 se faci
mentiune de starea drumurilor noastre
ceea ce e un semn foarte rdu. Semn cd
situatia se eternizeaza.

,Plugarul si-a cules roada si a dus-o cu
greu la gospodaria sa, pe drumuri, care nu
sunt drumuri”

in poezii:

O biatd, bdtrand sosea

Banali

Dar, nafionala.

Domnilor, nu se poate trece cu usurinta
peste parerile Tn parte indreptitite, ale ata-
tor persoane considerabile din viata noas-
trd. Chiar cand noi inginerii am aprecia c3
starea retelei ar fi acceptabild, dar lumea
nu s’ar declara multumiti de starea dru-
murilor, Tncd nici atunci noi inginerii n’am
avea dreptate. Realitatea insd este astfel, ca
nici un inginer, oricat de optimist, nu ar

putea gési satisfacatoare, starea drumurilor
noastre. in aceastd privint3, nu este loc de
interpretare temperamentald, ca in celebrul
caz al sticlei pline cu vin pe jumitate: opti-
mistul ar exclama cu bucurie ,ce bine ci
jumatate de sticld e plind cu vin“; iar pes-
imistul s’ar plange ,ce picat ci jumitate
de sticld este goald”. Riméane deci deschi-
sd, Tnspdimantdtoarea Tntrebare a doctoru-
lui englez: De ce Paraguay are drumuri si
Romania, nu? De ce Madagascarul, Nigeria,
Nyasaland, Rodesia au drumuri si noi, nu?
Reteaua noastrd de drumuri, Tnainte de
razboi, era la Tndltimea oricirei t3ri civi-
lizate. Tn Cadrilater, s'au construit imediat
cdile de comunicatie, necesare. Ne méan-
dream pe atunci cu drumurile noastre!
Unde ne este astizi ambitia? Introducerea
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Céilor ferate s’a facut la noi, ca si in
Peninsula Balcanic3, foarte tarziu. Cand se
asezau si la noi primele sini de cale ferati,
la 1864, pe linia Bucuresti - Giurgiu, Anglia
avea deja o retea feroviard de 20.000 km.
(Romania are astdzi 11.250 km de cale
feratd). Ceva mai fnainte, o cildare de
aburi pentru moara Assan din Bucuresti,
fusese adusd din Giurgiu pe tavilugi. Pe
acea vreme, Regatul nu era creiat, Prin-
cipatele nu se bucurau Tnci de indepen-
dentd. Astazi insd, nu poate exista nici o
scuza si nici o circumstanta atenuanta, ci
se prelungeste peste orice limita starea de
inferioritate, in care ne este pusi tara lipsitd
de drumuri viabile.

Iranul, vechiul imperiu al lui Darius, a
construit in 6 ani, 17.700 km de sosele noi,
traficul devenind de 5-6 ori mai mare.

Abisinia s'a ales, dupd rdzboi, cu
1000 km de sosele bituminate. La fiecare
10 zile, in timpul rdzboiului, erau gata
cate 50 km de sosea. Acum se va incepe
executarea unui program de doi ani,
cuprinzand o retea de 2800 km pentru
trafic greu, ca s nu mai fie necesar a se
construi si o retea feroviari.

Tn Manciuria, s’au construit 7500 km
de sosele noi, numai in intervalul 1933-35.
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in Portugalia, dupd 1933, s’au construit in
foarte scurt timp, 1050 km de sosele asfaltate.

in Turcia, in interval de 12 ani (1923 - 35),
s’au construit din nou 9.600 km de sosele.

Tripolitania avea deja Tn 1935, o retea
de 5.000 km de sosele de primul ordin.

Marocul avea la Tnceputul anului 1934,
o retea de 6.700 km sosele, din care 3.050
km de sosele bituminate. De atunci, se con-
tinua constructiile cu o cadentd de 500 km
pe an. Traficul depe litoral e destul de greu
si intens: 3.000 — 4.000 /zi.

Nu meritd oare tara noastra nici soarta
coloniilor?

Din ziarul La Volante (1930):

»Sunt 20 de ani de cind Francezii sunt
n Maroc. Ei au gisit o tard fird buget si
fird rezerve economice, numai cu 4 pana
la 5 milioane indigeni.

In comparatie cu aceste slabe mijloace
de actiune, Romania cu cele 18 milioane
de europeni, prezinti surse mult supe-
rioare. in doud zeci de ani, sau facut in
Maroc, 4.000 km de sosele excelente si
este regretabil s3 constati cd in Roméania nu
sunt ncd nici 4 km de sosea, care sd se
poati numi asa cu adevirat”

Tn 1928, la un banchet in Paris, dat cu
ocazia unei expozitii de automobile,

26

>
1

presedintele Automobil-Clubului din Alger
a declarat, ca In Algeria problema drumu-
rilor este rezolvatd. La 1925, d-l ESCALIER,
conducitorul finantelor, a introdus taxa pe
benzind pentru drumuri. Agricultorii si
industriagii, care intrebuintau benzind nu
la automobile, ci la tractoare si motoare, au
protestat contra noului impozit. Pentru a-i
satisface, d-| ESCALIER a decis ci la finele
anului se vor restitui de citre fisc toate tax-
ele Tncasate dela benzina ce se va dovedi
ci nu s’a consumat de automobile. Dupd
un an, nu s'a produs nici o singura cerere
de restituire a tarifelor pe benzing,
deoarece soselele principale incepuse s3
fie asfaltate, spre bucuria generald. Ce se
petrecea n tara noastrd la acea vreme? Era

>

doar timpul marilor prefaceri rutiere, cand
toate tarile Tsi asfaltau drumurile in cea mai
mare grabd. Era timpul ,marii conjuncturi”.
Era timpul prosperititii, cind bugetele tarii
se soldau cu mari excedente. 1n Italia, de
exemplu, se modernizase pand in 1928, o
lungime de 450 km de sosele si se contin-
ua constructia de autostrade. Tn 1928, se
infiinteazd Casa Autonomd a Drumurilor
de Stat italiene, (A.A.S.S. = Azienda
Autonoma Statale della Strada), care
reuseste Tn 4 ani sa fie modernizate 7n total
10.000 km de sosele, din reteaua de
20.000 km de sosele nationale (S.S.). lar
aceste moderniziri au fost realizate in cea
mai mare parte (97%), numai prin asfaltéri,
intr'o tard care importd si bitum si gudron.
in epoca marilor prefaceri rutiere,
1924-28, noi bateam recordul impreund cu
Estonia, ca {ari cu drumurile cele mai rele;
desi Tn cea mai mare parte a tarii noastre
era in floare regimul, pe atunci legal, al
prestatiei. fn 1925, noi am adus din Franta
emulsie de bitum (adicid: 50 % bitum si
50% apd frantuzeasca), spre a face primele
incercdri de modernizare cu sisteme
ugoare, pe artera cea mai circulatd a tarii,
care strabate regiunea noastrd cea mai
bogata si cea mai interesantd si care Tntam-
plitor merge pe langa rafindriile de petrol
si de pe lang3 fabricile de bitum! Tn 1926,
se pune n aplicare o noua reforma admi-
nistrativd, dupd care serviciile noastre tec-
nice suferd o degradare, prin trecerea lor
dela Stat la administratiile judetene.
Faptuitorii acestei reforme satisficeau
cu mare Tntarziere niste vechi tendinti. Se
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ficea pe atunci teoria ,dactilografei” si
teoria descentralizarii administrative, dupd
metoda englezeascd. De ce n’ar scrie o
aceiag dactilografd nu numai hartiile refer-
itoare la drumurile judetene, ci si hartiile
referitoare la drumurile nationale? Prin
urmare nu este nevoe, pe judet, decit de o
singurd dactilografd si deci e necesar pe
judet numai un singur serviciu tecnic.

Odatd ce s’a ajuns la conceptia unui
serviciu tecnic unic, pentru realizarea de
economii, fireste, ci serviciul a fost apoi
trecut judetului, ca sd Tnfiptuim si o
descentralizare administrativd pe de o
parte si sd stipdnim mai bine, pe de altd
parte, realitatea. Am cdutat sd imitdm Tnsa
pe Englezi intr'un timp cu totul nepotrivit,
cici tocmai atunci Anglia, Tn materie de
drumuri, trecuse la centralizarea adminis-
tratiei drumurilor, ca la ciile ferate. La
1900, marele roman |. C. BRATIANU, ca
ministru de lucrari publice, elaborase un
proiect de lege, prin care se contesta utili-
tatea clasdrii de sosele nationale. Pentru ce
s considerim ca sosea unicd, soseaua din-
tre Bucuresti si lagi, cAnd nimeni nu o par-
curge in intregime si cand de fapt soselele
sunt numai de interes local, cici nu servesc
decit ca o complectare a cdilor ferate?
Observatiile acestea desigur cd momentan
erau juste. Ele au fost apoi sustinute Tn
1911 de ministrul V. G. MORTUN si au
fost puse Tn aplicare partiald abia in 1926,
prin noua reformd administrativa.

Ori, fatalitatea ficuse ca tocmai n
1900, cand la noi se contesta utilitatea
soselelor de trafic lung, sd apara automo-
bilul. Pe acea vreme circulau deja in
Franta: 5.000 automobile. Dar sa contesti
aceasta utilitate si Tn 1911, cind Franta
avea 60.000 masini, adicd de dou3 ori mai
multe decét are in prezent Romania? Dacd
a fost posibil s3 te Tnseli Tn 1900 5i Tn 1911,
fn nici un caz nu poate fi iertatd ingelarea
din 1926, cand automobilismul se rdspan-
dise pe toatd planeta! Cu mult inainte de
rizboiul mondial, se atrisese deja atentia,
in 1908, la primul Congres international de
drumuri, tinut la Paris, asupra uzurii extra-
ordinare si asupra calamititii prafului de
pe sosele! Hotdrat: fiecare cetdtean al Ro-
maniei Mari isi are solutia gata pentru pro-
blema drumurilor. Cetiteanul desigur e in
dreptul siu a se pronunta asupra cauzelor
rdului gi a propune indreptari. Majoritatea

opiniei publice, indulgenti si binevoitoare,
ascultd si-si Tnsuseste Tnsd declaratiile ofi-
ciale ale inginerilor conducitori si ale
forurilor competente. Asa cd, mai intere-
sant pentru noi ar fi s3 examindm ce zic
inginerii nostri despre aceasta problem3 si
ce solutii tecnice ei oferd. Oficial se decla-
rd ca n'avem drumuri bune din cauza sira-
ciei si din cauza desfiintarii prestatiei. Dis-
cutii tecnice, propriu zise, asupra proble-
mei drumurilor, s’au ficut ins3 numai la acest
Institut si numai gratie ,Buletinului”, s’a
putut lua cunostind abia acum de parerile
inginerilor nostri cu rispundere, in materie
de drumuri. Se cuvine dar si analizam si
deci si criticim unele opinii, care au curs
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si sunt Impdrtdsite de foarte multi. Nu voiu
critica persoane, ci, pareri. Si numai acele
pdreri, care dupd socotinfa mea tin lu-
crurile pe loc si impiedici indreptarea.
(continuare in numirul viitor)
Din ,Buletinul Institutului Roman
pentru Betoane, Constructii $i Drumuri”,
iul. - sept. 1937
Ing. insp. gen. Nicolae PROFIRI
(Textul respectd ortografia timpului)

subsolurilor si fundatiilor
* Bitum polimerizat pentru asfalt
* Emulsii bituminoase
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e-mail: villas@softnet.ro
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Structurile de rezistenti rutiere se pot realiza intr-o diversitate de variante realmente
foarte mare rezultata din tipurile de materiale ce se preteaza la executia straturilor aces-
tora, gama de solicitiri generatd de traficul rutier si conditiile de exploatare specifice
regiunii geografice in care se desfisoari traseul drumului. Una din intrebarile la care tre-
buie si raspundi studiile ingineresti in proiectarea drumurilor in general si a struc-
turilor rutiere in particular este legatd de optiunea pentru tipul de structura: rigida,
supli sau mixti (semirigidd). Daca in Romania marea majoritate a structurilor rutiere de
pe drumurile publice modernizate (peste 90 %) au imbraciminti bituminoase (structuri
suple sau semirigide), nu trebuie sa existe o reticentd subiectivi fatd de adoptarea de
solutii tehnice cu imbriciminti din beton de ciment. De asemenea, in unele situatii devin
interesante solutii de structuri rutiere cu straturi de baza din beton de ciment, protejate
cu imbriciminti bituminoase (proiectarea strizilor). Voi incerca, in lucrarea de fati sa
identific si sa punctez elementele importante ce trebuie luate in considerare, la adoptarea
variantei optime de structuri rutieri, din punct de vedere tehnic si economic, in contex-

tul situatiei actuale pe plan international.

Tehnica structurilor rutiere rigide bene-
ficiazd actualmente de cunostinte solide,
bine verificate, care recomand3 betonul de
ciment pentru realizarea unor imbracdminti
rutiere cu capacitate portanta ridicatd, du-
rabile si care pot fi adaptate noilor exi-
gente ale utilizatorilor. La dispozitia pro-
iectantilor, constructorilor si administratori-
lor, se afld o bogatd literaturd tehnicd de
specialitate, in permanentd tendintd de com-
pletare. Posibilititile actuale de schimb
tehnologic si de diseminare a informatiei
sunt in favoarea valorificirii cunostintelor
in diverse tari cu conditii specifice. Cu-
noscute fiind avantajele si dezavantajele
Tmbriacdmintilor rutiere rigide, specialistii
din domeniul rutier au reusit s3 implemen-
teze n ultimul deceniu inovatii tehnice
care s elimine sau si atenueze aspectele
negative ale betonului de ciment com-
parativ cu imbrdcdmintile bituminoase. De
fapt acestea vizeazi progrese in plan eco-
nomic, de siguranta circulatiei si de impact
asupra mediului. Rapoartele tehnice si
dezbaterile de la Congresul Mondial de
Drumuri de la Kuala Lumpur (1999) au
adus Tn discutie urmitoarele aspecte:

- ranforsarea structurilor rutiere suple cu un
strat din beton de ciment subtire sau
ultrasubtire;
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- imbracdminti din beton de ciment cu
zgomot redus;
- structuri rutiere compozite;
- evaluarea si intretinerea structurilor rutie-
re rigide.
Se vor prezenta in continuare, sintetic,
principalele aspecte referitoare la solutiile
mentionate mai sus.

Ranforsarea structurilor rutiere suple cu
un strat din beton de ciment este o tehno-
logie aplicatd in numeroase tiri din lume.
Dacd initial stratul din beton de ciment
avea o grosime relativ mare (peste 15 cm),
ulterior progresul tehnic a ficut posibild
reducerea grosimii la 10...15 c¢m, solutie
aplicatd in special in SUA si Belgia, Tm-
bricdmintea fiind realizati fie din beton cu
sau fard fibre sub form3 de dale cu rosturi,
fie din beton armat continuu. La Tnceputul
anilor ‘90 s-a introdus in SUA ranforsarea
cu un strat de beton ultrasubtire (5...10 cm),
tehnologie care a finregistrat un progres
semnificativ n continuare, fiind preluati in
multe alte tiri din lume. Se apreciazd ca
necesarad sublinierea unor particularititi ale
betonului ultrasubtire, solutiile precedente
fiind ntr-o anumitd masurd cunoscute si
chiar aplicate si la noi in tard.

imbriciminte rutieri din beton
de ciment ultrasubtire

Aceastd solutie tehnicd este recoman-
datd pentru prevenirea aparitiei deformati-
ilor plastice specifice imbracdmintilor bitu-
minoase, in principal evitarea formarii figa-
selor longitudinale. Aplicarea acesteia s-a
facut in principal pe drumuri cu trafic redus
si pe strizile din orase. In ultimii ani s-au
efectuat experimentiri cu strat de grosime
mai mare pe drumuri cu trafic intens si greu.

Particularitatile acestei tehnologii sunt:
- necesitatea asigurdrii aderentei imbrici-
mintei din beton de ciment la suportul bi-
tuminos pentru reducerea tensiunilor Tn
beton si garantarea durabilititii noii struc-
turi compozite. Aderenta este asigurati
prin frezarea partii superioare a pachetu-
lui de straturi bituminoase, urmati de o
curatare foarte buna a suprafetei stratului
suport. Este necesara o grosime minima a
starturilor bituminoase in noua structurd
compozitd, pentru o buni functionare me-
canicd a acesteia;
distanta redusd dintre rosturile imbrici-
mintei din beton de ciment (0,60...1,20 m),
dependenti de grosimea acesteia. Aceas-

ta pentru reducerea eforturilor de inco-
voiere in dald si a tensiunilor de forfecare
la interfata intre structura existenti si stra-
tul de ranforsare.

Se remarcad tendinta de utilizare a unor
betoane de ciment cu intdrire rapida, care
sd poatd permite deschiderea circulatiei in
24...48 ore de la executie.

Necesitatea de a rdspunde exigentelor
privind impactul asupra mediului in-
conjurdtor a orientat cercetarile spre ame-
liorarea performantelor Tmbracamintilor
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rutiere din beton de ciment care, in

solutiile clasice, sunt recunoscute ca fiind

mai zgomotoase decat Tmbracimintile
bituminoase

Tn principal este necesard asigurarea
unei uniformitéti foarte buni a suprafetei
imbrdcamintei, de preferat fara striuri trans-
versale. De asemenea, textura suprafetei
trebuie sd asigure trecerea aerului la con-
tactul cu pneul cu producerea unui zgomot
cat mai redus.

Fard a fi finalizate, cercetarile au con-
dus la aplicarea pe scard largd a unor
solutii de realizare a Tmbrdcdmintilor din
beton de ciment cu zgomot redus. Se men-
tioneazd Tn acest sens:

- realizarea unor suprafete din beton de
ciment cu “agregate dezvelite”, care asi-
gurd conditii de aderentd favorabile la
contactul pneu ~ suprafatd de rulare, fara
a fi necesarad strierea;

- aplicarea strierii longitudinale a suprafe-
tei betonului de ciment;

- strierea transversala a suprafetei de rulare,
cu distante variabile aleator intre striuri.

Foarte important este de a asigura, pe
de o parte, o buni aderentd printr-o tex-
turd corespunzitoare a suprafetei, iar pe
de altd parte, o durabilitate Tn timp accept-
abild a acesteia. Experimentirile realizate
demonstreazd performantele pozitive ale
tehnologiei de dezvelire a granulelor de
agregat mdrunt (nisip) Tn compozitia
betonului care si confere la nivelul
suprafetei de rulare aderent3 si durabilitate
corespunzatoare.

O tehnologie neaplicatd incd in mod
curent constd in realizarea de Tmbrica-
minti rutiere din beton de ciment poros,
care diminueazd sensibil zgomotul prin
absorbtie si asigurd o aderentd bund a
pneului la suprafata de rulare.

Conceptul de structura rutierd compo-
zitd este definit ca asocierea de straturi
din materiale cu lianti hidrocarbonati sau
elemente modulare si un strat din beton
de ciment. Aceasta vizeaza valorificarea
avantajelor unor straturi din materiale de
naturd diferitd prin utilizarea lor n
aceeasi structurd rutierd. Au fost studiate

trei familii de structuri compozite si

anume:

- beton de ciment (dale de beton simplu
sau beton armat continuu) si imbricimin-
te bituminoas3;

- beton de ciment (beton simplu clasic sau
beton slab) si imbriciminte din elemente
modulare (pavele sau dale);

- fundatie din materiale stabilizate, beton
asfaltic si imbrdcdminte din beton de ci-
ment (dale din beton simplu sau beton ar-
mat continuu).

Se remarcd faptul c3 fiecare dintre cele
trei solutii tehnice mentionate prezinti par-
ticularitati care le recomandi pentru uti-
lizarea in anumite conditii.

Promovarea unei strategii de intretinere
rationale si eficiente a structurilor rutiere
cu imbrdcdminti din beton de ciment de
cédtre administratorul drumurilor presupune
o evaluare tehnicd a acestora, care permite
identificare lucrdrilor necesare si a mo-
mentului de interventie, elemente absolut
necesare fundamentirii bugetelor de
intretinere.

Criteriile care motiveazi si declangea-
z3 activitdtile de Tntretinere sunt, in ordine
descrescdtoare a importantei:

- nivelul de serviciu;
- confortul si siguranta utilizatorului;
- aspecte financiare.

in ceea ce priveste nivelul de serviciu,
se mentioneazd urmatoarele elemente ce
trebuie sa faca obiectul evaluirii:

- uniformitatea

- aderenta

- nivelul zgomotului

- deflexiunea (capacitatea structurali).

Fard indoiala, la ora actual3 se dispune
la nivelul tdrii noastre de capacitate teh-
nicd (Tn personal si echipamente) pentru o
corectd evaluare a stirii tehnice a im-
briécamintilor din beton de ciment. Pe de
altd parte, promovarea unor tehnologii de
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ntretinere performante nu mai pune prob-
leme avand in vedere progresele realizate
pe plan mondial n transferul de tehnologie
si accesul la tehnica de lucru de ultim3 or3.

Optiunea pentru Tmbricdminti rutiere
din beton de ciment sau bituminoase com-
portd o analizd pertinentd care trebuie s3
vizeze aspectele de ordin tehnic, econo-
mic §i de impact asupra mediului Tncon-
jurdtor. Aspectele tehnice si de impact
asupra mediului sunt relativ clare si se con-
statd existenta unor solutii care si dimin-
ueze dezavantajele si sd pund in valoare
avantajele specifice. Mai mult, sunt evi-
dente preocupidrile pentru studiul si imple-
mentarea unor tehnologii de constructie si
de intretinere noi, eficiente.

Din punct de vedere economic se im-
pune efectuarea unei analize de rentabili-
tate bazatd pe luarea In considerare a cos-
tului global dat de cheltuieli de investitie,
intretinere si exploatare, respectiv benefici-
ile generate de realizarea proiectului.

In ceea ce priveste Tmbricamintile ru-
tiere din beton de ciment se subliniazi ur-
matoarele particularititi care le pot reco-
manda n anumite situatii:

- sunt recomandabile pentru drumuri cu
trafic intens si greu;

- existd o diversitate de solutii care acoperd
o mare diversitate de situatii (drumuri cu
trafic usor, strizi etc.);

- se pot aplica pentru reabilitarea si Tntre-
tinerea drumurilor (betonul de ciment ul-
trasubtire);

- cheltuielile de intretinere sunt foarte
reduse etc.

Aceastd ultim3 particularitate poate
constitui pentru administratorul drumului
baza elaboririi unui sistem de intretinere
specific, in ipoteza optiunii pentru promo-
vare tehnologiilor pe bazi de beton de
ciment.

Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI
- Universitatea , Politehnica” Timisoara -
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Metodologia SUPERPAVE a fost dezvol-
tatd Tn cadrul programului strategic ameri-
can SHRP pentru proiectarea dozajelor in
mixturile asfaltice preparate la cald, cu lua-
rea in considerare a cerintelor de performan-
ta impuse de conditiile specifice de trafic si
de climi aferente lucrarilor respective. Sis-
temul SUPERPAVE include atat specificati-
ile SHRP privind liantii bituminosi cét si me-
todologia de proiectare a mixturilor asfal-
tice, pe trei nivele distincte, in functie de
importanta drumului, exprimata prin valo-
rile de trafic aferente, conform tabelului 1.

Tabelul 1. Nivele de proiectare

SUPERPAVE
Nivelul Trafic
de proiectare (osii echivalente-8kN)
1 <10°
2 <10
3 >10

selecteazd in functie de temperaturile de
proiectare;

- se propun trei sau patru amestecuri gra-
nulometrice, determinate de limitele sta-
bilite prin standard si de zona restrictiva
(vezi fig.1);

- se calculeazi dozajele initiale de bitum pen-
tru fiecare amestec granulometric propus;

- se evalueazi fiecare din compozitiile gra-
nulometrice propuse si in final se alege o
anumitd compozitie pentru care se cal-
culeazd un dozaj de bitum estimativ;

- folosind echipamentul Gyratory Compactor
se confectioneazi serii de trei epruvete
corespunzidtoare unui numdr de patru
dozaje fatd de bitum estimat initial si din
compararea lor cu criteriile de proiectare
SUPERPAVE rezultd amestecul optim;

- se determina susceptibilitatea la umezea-
I3 pentru dozajul de bitum si amestecul
de agregat si filer optim proiectat;

- se selecteazd dozajul de bitum care satisfa-
ce criteriile volumetrice ale mixturii pentru
un numir de trei nivele de compactare,
fiecare nivel realizindu-se folosind un
numar de giratii specific si anume: nivelul
de proiectare (Ngegign) : Nges; Nivelul initial
(Niniga) : Nigi si respectiv nivelul maxim

NmaX'

(Nmaxim) :

Metoda de compactare giratorie

Prin tehnica de compactare giratorie
utilizatd la confectionarea epruvetelor se

Tabelul 2. Criterii de proiectare SUPERPAVE

Nivelul 1, implic3 proiectarea volume-
tricd cu selectarea agregatului, a liantului,
proiectarea volumetricd a dozajelor pentru
la umezeali si se aplicd drumurilor cu trafic
relativ redus. Nivelele 2 si 3 implica in plus
fatd de nivelul 1, verificarea la deformatii
permanente si la oboseald inclusiv la fi-
surare din temperaturi scizute si se aplicd
drumurilor cu trafic intens.

Proiectarea volumetricd implicd selec-
tarea agregatului si liantului pentru stabili-
rea compozitiei granulometrice optime si a
dozajelor de bitum in functie de criteriile
de proiectare SUPERPAVE specificate in
tabelul 2, urmirindu-se conform programu-
lui informatic GyroPave, parcurgerea urma-
toarelor etape:

- se selecteazi agregatele Tn functie de limi-
tele granulometrice, forma granulelor si
de continutul de impuritati iar bitumul se
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Densitatea specificd maxima teoreticd % Gmm (N;) < 89 %
Densitatea specificd maxima teoreticd % Gmm (N, <98 %
Volum de goluri din mixturd Va (Nge,) 4,0 %
Volum de goluri ocupate de bitum VFA (Nge) min. 13,0 %

Volum de goluri din amestecul de agreagate naturale VMA (Ng,)

65 % -75 %

100.00 ]
90.00 0
70.00 /
X 60.00 5
. / linia de densitate
50.00
i1 zona restrictiva /
o 4
30.00 /// =
20.00
10.00
[ ]
0.75 236 12.5 19.0

dimensiunea sitei, mm

Fig. 1. Limitele si zona restrictiva pentru dimensiunea maxima nominali 12,5 mm




simuleazd compactarea reald obtinutd n
imbrdcdmintea bituminoasd la executie si
ulterior Tn exploatare sub actiunea traficu-
lui. Epruvetele se compacteazd in tipare
cilindrice avand diametrul de 100 mm sau
150 mm, concomitent cu aplicarea unei
forte de compactare verticale, cu asigu-
rarea unei miscdri giratorii care genereazd
eforturi de forfecare orizontale in material.
Gyratory Compactor opereazd sub
controlul unui computer printr-o unitate de
interfatd. Tn momentul in care proba a fost
fixatd in aparat si s-a Tnceput compactarea,
procesul este controlat prin intermediul
software-ului care fnregistreazd continuu
numdrul de giratii si calculeazd densitatea
mixturii in orice moment. Rezultatele
obtinute permit evaluarea comportarii mix-
turilor asfaltice la compactare pentru orice
numdr de giratii prestabilit din gama: 0 - 999
si permite stabilirea dozajului optim de
liant, care asigura volumul de goluri impus
de cerintele de performantd SUPERPAVE.
In figura 2, de mai jos, se prezint3
schematic principiul de functionare al
Gyratory Compactor.

Echipamentul Indirect Tensile Test

Aceastd metodd de testare constd n
determinarea valorilor modulului rezilient
al mixturii bituminoase folosind tehnica de
incircare indirectd ciclicd pentru epru-
vetele confectionate in laborator folosind
echipamentul Gyratory Compactor pentru
carote cu diametrul de 100 mm, 150 mm
sau prelevate din fTmbrdcdmintea rutierd.
Echipamentul Indirect Tensile Test este pre-
vizut si cu o camerd climatic3 care permi-
te efectuarea de incercdri la urmaitoarele

‘ 600 kPa

ciocan

tipar (100/150 mm)

— 1,25°

Q 30 giratii/min.

Fig. 2. Principiul de functionare
Gyratory Compactor

temperaturi: 5°C, 25°C si 40°C. Nivelul de
fncarcare ce se aplici probei pentru fiecare
din cele trei temperaturi mentionate mai
sus, se stabileste automat pe baza rezulta-
tului in prealabil obtinut cu ajutorul testu-
lui distructiv efectuat la temperatura de 25°C.

incercarea permite calculul modulului
rezilient instantaneu cu ajutorul deformati-
ilor orizontale si verticale inregistrate in cur-
sul unui ciclu de Tncircare-descircare pre-
cum si al modulului rezilient total cu aju-
torul deformatiei totale care cuprinde defor-
matia instantanee si deformatia remanenta.
Se recomandi ca setul de probe supuse
incercdrilor sa aib3 caracteristici omogene.
Determinarea deformatiilor totale sub
fncdrcare in regim dinamic, se face de
reguld pe un set alcatuit din trei probe, dupi
ce acestea au fost conditionate 24 ore pen-
tru temperaturile de Tncercare de 5°C, 25°C
si 3 ore pentru temperatura de Tncercare de
40°C. Dupa efectuarea incercérii la tempera-
tura de testare de 40°C, proba este adusi la
25°C i se supune la incercarea distructivi.
Durata unei ncercdri pentru determinarea
modulului rezilient folosind echipamentul
Indirect Tensile Test este de minim 48 h.

Incercarea permite, pentru suscepti-
bilitatea la umezeal3, testarea la diverse
temperaturi pozitive si respectiv negative
a epruvetelor cilindrice cu volum de
goluri prestabilit (V, = 7%, Gyratory
Compactor).

n vederea evaluirii aplicabilititii me-
todologiei Marshall si respectiv la proiec-
tarea diferitelor tipuri de mixturi asfaltice s-
au initiat, prin laboratorul CESTRIN, studii
complexe care implicd atit incerciri de
laborator cit si experimentale pe reteaua
de drumuri acestea vizand n principal
urmdtoarele:

1. Obtinerea unor informatii cantitative pri-
vind diferentele intre dozajele de liant
obtinute in laborator folosind metodologia
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de proiectare clasica Marshall si respec-
tiv metodologia SUPERPAVE;

2. Evaluarea acestor diferente pentru cele
douad tipuri de mixturi bituminoase re-
prezentative, si anume BAT6 si respectiv
MASF16 pentru conditii de trafic si de
climd specifice retelei de drumuri din
tara noastra;

3. Obtinerea unor informatii cantitative pri-
vind susceptibilitatea la umezeald pe ter-
men lung a mixturilor indicate la punctul 2;

4. Evaluarea performantelor la fisurare, din
temperaturi negative, pentru mixturile
indicate la punctul 2 folosind metodolo-
gia AASHTO T283-89 utilizand seturi de
epruvete conditionate si respectiv ne-
conditionate la temperaturi negative;

5. Definitivarea dozajelor proiectate prin
metodologia SUPERPAVE-Nivel 1, in
functie de rezultatele obtinute la evalu-
area susceptibilititii la umezeald pe ter-
men lung si respectiv a rezistentei la
fisurare din temperaturi negative.
Aceste studii vor fi conduse pe mate-

riale aferente unui proiect de reabilitare ce

urmeazd a se realiza in cursul anilor 2003 -

2004, cu scopul declarat de a experimenta

pe sectoare de incercare pilot dozajele

proiectate in cadrul lucrarii respective, in
conditiile reale de climi si trafic, concomi-
tent cu conceperea, in vederea imple-
mentdrii, a unui sistem de verificare a cali-
tdtii lucrarilor folosind metodologia SUPER-

PAVE respectiv Gyratory Compactor.

Din studiile primare conduse 1n labora-
torul CESTRIN, premergitoare studiilor
complexe T curs de derulare, au fost puse
in evidenta urmdtoarele aspecte pozitive:

¢ Tehnologia SUPERPAVE , prin cele

trei nivele distincte de proiectare a mix-

turilor asfaltice, asigurd studierea si evalu-

area corectd a tuturor cazurilor posibile de
compactare, intilnite in practica curenti;

e Fatd de metoda clasicid Marshall
care incearcd sd evalueze performantele
imbracamintilor pe baza unor procedee
empirice, tehnologia SUPERPAVE folo-
sind metodologii si tehnici de investigare
moderne (Gyratory Compactor, Indirect
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Tensile Test etc.) permite proiectarea si
realizarea unor mixturi performante;

e Echipamentul Gyratory Compactor
poate fi utilizat atat la proiectarea doza-
jelor pentru mixturile asfaltice, cat si la
evaluarea gradului de compactare a mix-
turilor puse in operd, cu scopul verificarii
calitatii executiei;

e Spre deosebire de echipamentul
Marshall, Gyratory Compactor permite rea-
lizarea in laborator a unor mixturi cu con-
tinut de goluri prestabilit, ceea ce deschide
un cAmp larg activititii de cercetare si de
expertizare a Tmbracdmintii rutiere;

= =

STE

e Echipamentul Indirect Tensile Test
completeazid gama de verificri a calitatii mix-
turii proiectate, prin determinarea modulu-
lui rezilient la diverse trepte de temperaturi
pozitive sau negative si pentru diverse
nivele de incircare, simulidnd conditiile
reale de clima si trafic la care va fi supusa
imbracimintea bituminoasa in exploatare;

* Metodologia SUPERPAVE permite
evaluarea susceptibilititii l[a umezeald pe
termen lung a mbracdmintilor rutiere, in-
clusiv rezistenta acestora la fisurare din
temperaturi negative;

o Tn paralel cu studiile complexe intre-
prinse deja de CESTRIN cercetdrile SUPER-
PAVE vor fi orientate in viitor spre reali-
zarea urmitoarelor obiective majore:

- elaborarea unor Instructiuni Tehnice afe-
rente proiectdrii mixturilor asfaltice uti-
lizand aceasts tehnologie;

- elaborarea unei metodologii AQ/CQ pri-
vind verificarea calitétii mixturilor bitumi-
noase folosind metodologia SUPERPAVE,
respectiv. Gyratory Compactor pentru
mixturi i Vascozimetrul Brookfield pen-
tru bitumuri;

- colaborarea cu centrele de cercetare de
profil similare din striinitate.

Ing. Marina VASILESCU

- Sef Sectie Laborator de Drumuri
- CESTRIN -

Ing. Elisabeta MASTALICI

- Sef Profil Drumuri - CESTRIN -
Ing. Fiz. Brandusa CARTU

- Sef Profil Geotehnicd si Teren
de Fundare - CESTRIN -

Fl PRIMEX <.
IMPORT-EXPORT MATERIALE §I UTILA)E CONSTRUCTII

STEFI PRIMEX SA.L, distribuitor ecxclusiv of produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH si KEBU; AGRU (Austria), vii oferd o gamii largii de produse si solufii apte de a rezolva

problemele dumneavoustrii legate de: apargia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice; consolidiiri de terenuri, diguri; combaterea eroziunii solului: miriren capacitifii portante a ferenurilor
slobe: impermeabilizirii depozite de deseuri, depozite subierane, cancle, rezervoare; hidroizolafii i rasturi de diutafie pentru poduri, hidroizolafii ferase.

TEHNOLOGII S MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

o geogrile si geotextie;
© hidroizolafi poduri
o dispazitive de rost;

» geomembrane HDPE:
o saltele NCOMAT.

Geocompozit
HaTelit®

B

® fiiefor de rosturi;

«~ o grupuri elecrogene;

o vibratori beton.

Y 4
)

S.C. Stefi PRIMEX SR.L.

© buldoexcavatoare, incirditoare, ciindri compaciori:
© maiuri i phici vibratoare; -

Qe m,

XxXmrm
@

4= S T lm

UTILAJE DE CONSTRUCTII

Hoi'si SECOND - HAND

Str. Fabricii nr. 46, sector 6, Bucuresti - Roménia; Tel./Fax: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.13; e-mail: stefi@ely leader.ro
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Alcituirea suprastructurilor de poduri de sosea din grinzi drepte
din beton armat se executd in Romania de la inceputul secolului XX.
Pani la cel de al doilea rizboi mondial acestea s-au executat mono-
lit ca dale sau grinzi, cu schema staticd simplu rezemate, continui si
cadre, cu sau fird rute. Tncepand cu deceniul sase, stimulatd si de
necesitatea refacerilor, in solutie definitiva, a distrugerilor de razboi,
suprastructurile din beton armat au cunoscut o amploare deosebits,
introducandu-se, in plus ca tehnologie, prefabricarea si precompri-
marea. Datoritd acestei evolutii, astdzi constatim cd din totalul
podurilor existente pe reteaua de drumuri publice din Roménia circa
81 % sunt din beton armat si beton precomprimat din care dale si
grinzi drepte peste 90 %. Daca ne referim numai la podurile exis-
tente pe Drumurile Nationale, unde exista statistici mai exacte, din
cele 3.039 poduri cu o lungime totald de circa 120 km doar 47 %
sunt dimensionate la clasa E de incércare, restul satisficand abia
clasele I si II. Tn plus aproximativ 650 buc cu o lungime de circa 26,8
km au latimea partii carosabile sub 7,00 m. Mai mult constatim ca
pe parcursul exploatarii lucrdrile de intretinere au fost nesemnifica-
tive, in multe cazuri, chiar nule. Aici meritd a fi amintit cd pana prin
1955 se vehicula conceptul cd unul din avantajele podurilor din
beton armat este ci nu necesitd lucrdri de intretinere, concept ce s-a
dovedit total fals. In aceste conditii, pe langa ci podurile vechi au ri-
mas ca stare de functionalitate, (clasa de incarcare si elemente geo-
metrice de gabarit) necorespunzdtoare, au apdrut si degraddrile
specifice dintre care amintesc pe cele mai importante si des intlnite:
- Infiltratii i decalcifieri de betoane favorizate de degradarea ciii si

a hidroizolatiei;

- Pete cafenii ca urmare a coroddrii armdaturilor si sectoare cu beton
degradat in zone cu coroziune avansatd datoritd unei acoperiri
insuficiente a armaturilor si/sau a unei compactari necorespunza-
toare a betonului;

- Degradiri la betoanele de monolitizare la structurile din elemente
prefabricate (rosturi, placi si antretoaze de continuizare) datoritd in-
filtratilor prin izolaii deteriorate si, in special, prin rosturi de dila-
tatie necorespunzator acoperite. Tn aceasta situatie, pentru a asigu-
ra rezistenta, stabilitatea si siguranta in exploatare corespunzitoare
normativelor actuale, la toate aceste suprastructuri trebuie inter-
venit cu lucriri de reparatii si/sau consolidari. Cum inlocuirea totald
a acestora este mult prea costisitoare, nejustificati nici tehnic, se
impune solutia cu mentinerea a ceea ce este bun si recuperabil.

La repararea/consolidarea podurilor vechi, la suprastructuri,
interventiile care se fac trebuie sd ducd la cel putin unul din
urmitoarele rezultate:

- Sporirea clasei de Incércare;
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- Mérirea elementelor geometrice de gabarit (parte carosabil,
spatii de sigurantd, trotuare);

- Montarea parapetelor directionale si pentru pietoni;

- Reducerea numdrului de rosturi la strictul necesar §i acoperirea
lor cu dispozitive sigure si confortabile;

- Realizarea unei hidroizolatii sigure, a unei cdi de rulare conforta-
bile concomitent cu asigurarea scurgerii apelor pluviale. Cea mai
uzuald metoda care poate satisface cumulat toate aceste cerinte
este realizarea unei structuri compuse alcituite din structuri vechi,
de reguld tabliere din dale sau grinzi monolite sau prefabricate,
deasupra cérora se toarnd o placi din beton armat. Cele doui ele-
mente trebuie sd alcdtuiascd o structurd unitari, cu caracter
monolit care sd reziste la stirile ultime la care se calculeazi con-
structia pe intreaga durata a exploatirii. In cele ce urmeazi mi
voi ocupa exclusiv de stabilirea grosimii plicii de suprabetonare.

Intrucat STAS 10.111/2 - 87, care, la noi este singura regle-
mentare care trateazd modul de calcul al suprastructurilor de po-
duri din beton armat si beton precomprimat nu trateazi astfel de
cazuri, trebuie aplicat un mod de calcul cit mai specific. Tn acest
sens consider cd cel mai potrivit si acoperitor este calculul Tn dome-
niul elastic, aceasta si pentru ci multe poduri vechi, care se rea-
biliteazad, au fost dimensionate, la randul lor, cu metoda rezisten-
telor admisibile. Pentru calcul se vor parcurge urmitoarele etape:
1. Dupd efectuarea releveului, se determini caracteristicile geo-

metrice ale sectiunii structurii de rezistentd a suprastructurii care

urmeaza sd se reabiliteze, respectiv Wi, si Wy,

2. Din informatiile primite (clasa de incdrcare sau convoiul la care
a fost dimensionat) de a determina momentul incovoitor maxim
in sectiunile cele mai solicitate. Pentru podurile foarte vechi
anul constructiei este un indiciu pretios pentru convoiul utilizat
la dimensionare in epoca respectiva.

3. Cu momentele astfel determinate (din permanente, convoaie,
oameni) se calculeazi eforturile in fibrele cele mai solicitate ale
sectiunii:

M Mina

o =
max;g, W

S

a =
maX ;) v\/J

4. Recalculam momentul pentru aceleasi sectiuni, dar pentru con-
voiul corespunzator clasei de incircare superioare, conform
temei de proiectare.

5. Calculam eforturile in aceleasi fibre dar avand in vedere sectiu-
nea totald (structura existentd mentinuti + placa de suprabeto-
nare). In aceasti etapi calculul se face in 2 stadii:

Stadiul | (M I) ceea ce preia structura existenta:
- greutatea structurii §i a ceea ce se mentine din sectiunea veche;
- greutatea betonului din placa de suprabetonare.
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Stadiul 1l (M 1) ceea ce preia sectiunea compusa:
- greutatea hidroizolatiei, a cdii si a parapetelor;
- sarcini din convoaie, eventual, oameni.

Cu aceste date se calculeazi eforturile in cele doud stadii dupa
cum urmeaza:

M, M

i W, s = W,
M, My M,
i =w, - %wTw TwmTw
" WJm " Wﬁsu W%T)

Insumand eforturile din stadiul I cu cele din stadiul Il acestea
trebuie s3 fie mai mici sau cel mult egale cu cele calculate n struc-
tura existentd n etapa 1

g, +0; =0 ; <
Iy Jany Joar * 951 Y O50) = Oy Py R

Tn ceea ce priveste repartitia transversald, intrucat aceasta, in
ori ce caz, Tn structura cu suprabetonare este mai buna decit in cea
initiald veche, poate fi neglijata, calculul ficdndu-se pentru intreaga
sectiune transversald a podului cu incdrcarea a fiecdrei benzi de
circulatie cu céte un convoi normal (A30, A13, A10) si a cite doua
benzi cu un vehicul special (V80, 560, S40).

De asemenea, pentru cd betonul din placa de suprabetonare,
de reguli, este de calitate cel putin la fel ca cel al structurii care se
consolideazi, diferenta intre modulele de elasticitate a celor doua
betoane, Tn cazurile curente, poate fi si ea neluata in calcul.

Referitor la ipotezele si coeficientii de multiplicare a sarcinilor,
acestia trebuie si fie aceiagi in cele doud etape ale calculului.

Tn cazul ci prin reabilitare este necesard o mirire apreciabild
de capacitate portantd, de la clasa Il la E, de exemplu, este posibil
¢ solutia cu suprabetonare, expusd mai sus sd nu fie posibild, res-
pectiv ori ce grosime am adopta pentru placa de suprabetonare,
eforturile Tnsumate din stadiul | si stadiul Il s3 nu se Tnscrie in efor-
tul maxim calculat in fibra cea mai solicitata la proiectul initial.

Tn aceasta situatie trebuie luate masuri de reducere a eforturilor
din stadiul | ceea ce se poate face prin:

- Realizarea unui esafodaj care sd sustind greutatea proprie a structurii
existente si a betonului din suprabetonare pana la intdrirea acestuia.

54
5

Acest esafodaj trebuie si fie foarte bine ficut rezemarea supras-
tructuri pe el realizandu-se cu prese sau pene riguros controlate.
- Precomprimarea prin introducerea in suprastructura existents,
fnainte de suprabetonare, a unei contrasdgeti cu ajutorul unui
esafodaj i prese.
- Precomprimarea cu cabluri din otel exterioare.

Pentru exemplificare voi prezenta o suprastructurd de pod exe-
cutat acum 40 ani cu elemente prefabricate tip IPROED, dimen-
sionate pentru clasa | de incdrcare (A13, S60) ce urmeazi a fi rea-
bilitat pentru clasa E. Podul are lumina de 4,80 m, este amplasat Tn
afara localitdtii pe un drum cu platforma de 9 m, respectiv 9 ele-
mente prefabricate in sectiune. Caracteristicile geometrice ale
structurii de rezistentd, un element (fig. 1):

x=343cm; | =473150cm*/ W = 13794 cm?
W, = 24.018 cm®

Momente de calcul pentru intreaga structurd existentd (fig.2):

2
v, - B2 e m
Mty - _—2"123fx .04 1,3x1,4 - 566,42 kNm
Misso) = a2 x B2 1,22 467,23 KNim

(P) = prefabricat + umpluturd + cale + parapet multiplicate con-
form STAS 10.101/OB -87
Moment total de calcul Tn structura existent3:

M7y = Mipy + M(z13) = 296,63+ 566,42 = 863,05 kNm

d=1,05x4,80=5,04

p =93,42 kN/m

P I I
AN 2x123,5 kN AN
2,52 L 2,52
A13
1,25
600/5 kN/m
S60
1,25

Fig. 1. Caracteristici geometrice ale structurii de rezistenta
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Netindnd seama de repartitia transversala, revine unui element
prefabricat

863,05+ 9 = 95,89 kNm = 958.900 dNcm

Eforturi maxime in fibrele extreme ale elementului prefabricat:

o, =280 _ 6959 4N/om?

mx 13794

o, = 958.900 39,92 dN / cm?
Sma 24,018

Pentru sporirea capacitatii portante propunem o placid de su-
prabetonare de 15 cm, Bc 30, n care caz obtinem o sectiune echi-
valentd totald cu caracteristicile geometrice proiectate (fig. 3):

z=139cm; Iy =1.042514em*; W =216290m’;

W,

A =179.744cm’; W, =50.121cm®
E) §7)

Momente de calcul in STADIUL I, preluate de structura exis-
tenta (fig. 4):

_ 97,97x 5,04

M(P) = 311,07 kNm

(P) | = prefabricat + umpluturd + beton suprabetonare multipli-
cate conform STAS 10.101/OB - 87 ceea ce revine unui prefabricat

311,07 + 9 = 34,56 kNm = 345.600 dNcm

Eforturi in fibrele extreme ale elementului prefabricat in STA-
DIUL I

oj = 345800 _ 25,05 N / om?
13794
0. =580 _ 44 394N/ om?
$1 24018
1.00
o O wy
s mj Bc 30 k
o~
X_ ;._._\k ................................................... X
Z=13,9
(\i O _____________________________________________ O
e}
<

Fig. 3. Sectiune echivalenta proiectata

P, = 97,97 kN/m

Pi [T T T TTT ey
AN

5,04

Fig. 4. Schema elementului prefabricat in stadiul I
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Momente de calcul in STADIUL Il, preluate de structura totali
(fig. 5):

35,225,042

; 8 =111,83 kNir

M)

Mas0) = 2x120(1,26+ 0,46) x 1,3x 1,4 = 751,30 kNm
Myys0) = 200(1,26 + 2 0,66 + 0,06) = 633,60 kNm

(P = izolatie + cale + parapete multiplicate conform STAS

10.101/0OB - 87
Moment total de calcul in structura proiectatd STADIUL I

M(T)” =111,83+ 751,30 = 863,13 kNm

Revine unui prefabricat
863,13+ 9 = 95,05 kNm = 959.000 dNcm
Eforturi Tn fibrele extreme ale elementului prefabricat in STA-
DIUL I
959.000

o = =44,33dN / cm?
m = 21629
~ 959.000 )
sw " 179748 - > S0 dN/em
5,04
Py, = 35,22 kN/m
P, [T
yaN yay
2x2x120 kN
2,52 1,60], 0,92
v
A30 A
126 0,4
¥
4 x 200 kN/m
1,32 | 1,20 | 1,20 ; 1,20 {|0,12
V80 4 4 L / L/
2 2
1 3
1=1,26
2=0,66
3=0,06

Fig. 5. Momente de calcul preluate de structuri
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Eforturi totale in fibrele extreme ale elementului prefabricat

a;

s, = 25.05+44,33= 69,38 < 69,52 dN / o’

0, =14,39+533=19,72<39,92 dN/cm?

§
Efort maxim n betonul din placa de suprabetonare

959.000
g =
S 50,121
Rezultd c3 suprastructura astfel consolidata va satisface clasa E
de incdrcare.

=19,13<180dN/ cm?

Calculul lunecirilor si masuri de conlucrare a plicii
de suprabetonare cu structura existenta
(Revista DRUMURI PODURI nr. 59)

Forte taietoare din convoi A30, pentru un sir de rofi (fig. 6):

120
Tias0),,, =5 H3%1,4(0,913+0,595) = 164,67 kN

T 5,04 ’|‘1
a 2 x 60 kN a
0,44 1,60 3,00 020
' ’
= s o=
0,48 < =
0,44, , 1,60 b 0,44
- o
l*l'z x 60 kNl <
3 4

0

o]: jE—

-
—
-
-

1=0,913
3=0,413

2=0,595
4 =0,095

Fig. 6. Fortele tiietoare din convoi A30

5,04

) G 1o

ZAN 4 x 200 kN AN

Q‘ﬁr_,'w,.
R P

I’szoolkN 2
8£ T5—

—
——
-

1=0913 2=0,675
3=0436 4=0,198
5=0,373 6=0,135

Fig. 7. Fortele tdietoare din convoi V80
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Cunoscadnd ci
1,90+1,10
2

ldtimea de actiune a unei roti este

=1,50m, revine 109,78 kN/m litime pod,

120
Tiaa0),,, == = 13x1,4(0,413+0,095) = 55,47 kN

Forte tdietoare din convoi V80 (fig. 7):

T(vao)m =200x1,2(0,913+ 0,675+ 0,436 + 0,198) = 533,28 kN

Latimea de actionare:
3,50+2x1,00=550m; 533,28+550=96,96kN/m

T(VBO)m_n =200x1,2(0,373+0,135) = 121,92 kN ;

121,92+550=2217kN/m

Forte tdietoare din incdrcdri permanente STADIU I

T _H52x508_ g5 751N
(P)llmax 2
88,75+ 9=9,86 kN /m

-0

T-(P)[Imln
Pentru dimensionare, grupdm A30 + Permanente
Trax = 109,78+ 9,86 =119,64 KN/ m=11.964 dN / m
Trin = 36,98+ 0,00 = 36,98 kN/m=3.698dN /m

Eforturi de lunecare

r=tT)—? ; S=15x100%13,3=19.950cm®; b=75cm;

| =1.042.514 cm?*
11.946 x 19.950 )
S DX 19.950 _ 5 548
Tma = 75 10az514 o O0dN/em
L 36919950 o0 o
75x1.042.514

Lunecarea total3 pe 1/2 prefabricat:

L _306+0,94
2

x 252 x 75 =33.666 dN

Pentru preluarea lunecirii vom prevedea pene de conlucrare
20 x 25 cm. Acceptdm pentru betonul existent Bc 15 (R, = 125
dN/cm? si pentru cel din suprabetonare Bc 30 (R, = 12,5 x 0,85 =
= 10,82 dN/cm?).

Capacitatea unei pene:

- la forfecare: 500 x 2 x 10,62 = 10,620 dN

- la strivire: 25 x 10 x 125 = 31.250 dN

numdr de pene (bulbi) necesari:

e 33.666
10.620
Tntrucét se poate conta si pe aderenta intre betonul vechi si cel
din placa de suprabetonare in valoare de 1,5 dN/cm®, este suficient
o singurd pand (bulb) amplasati in sfertul din spre reazem.

= 3buc

Ing. Emil POPA
- proiectant principal gr. I, Cluj-Napoca -
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PARTENERUL DE INCREDERE AL ANTREPRIZELOR DE CONSTRUCTII
RUTIERE SI AL ADMINISTRATORILOR DE DRUMURI PUBLICE

Oferim, de la terminalul din Mangalia, orice
:antitate de BITUM DIN IMPORT, marca ESSO,
[IP D 80/100 si D 60/70.

BITUMUL NOSTRU ESTE TESTAT IN
LABORATOARELE EXXON - ESSO,
INCETRANS, CESTRIN S1 COLAS, ESTE
AGREMENTAT DE M.L.P.A.T, SI AGREAT
DE AN.D.

MITUMURILE ESSO se utilizeaza la prepararea
nixturilor asfaltice si a emulsiilor.

(U AU NEVOIE DE ADITIVI

\u cel mai favorabil raport calitate/pret
e pe piata romaneasca

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

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

OLOSITEBITUMULINOSTRU SIAVETI'AVEA NUMAL DE CASTIGAT!
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La Miercurea Ciuc, Odorheiu Secuiesc si Gheorghieni

Iscusitii drumari

de pe judetenele Harghitei

Judetul Harghita, situat in estul Podisului Transilvaniei, se
bucuri de faima pamantului binecuvantat de Dumnezen. Are munti
falnici: la est - Giurgeului, la vest, Gurghiului, la sud-est, Muntii
Ciucului formeazi o zonid maiestuoasi, cu peisaje de basm. Din
masivul Hasmasul Mare izvorisc cele doud mari rauri legendare ale
neamului nostru, Muresul si Oltul, care stribat teritoriul Romaniei
pe lungimile de 786 si 736 km.

Din Muntii Gurghiului pleaci spre Blaj Tarnava Mare, ca sa se
intilneascd cu Muresul dupd 223 km. in Harghita, cu cele mai
atractive zone turistice, se afla Borsecul, cunoscut inci din vremea
Romei antice, Lacul Rosu cu al siu urias baraj natural, Baile
Harghita, Homorod, Bradul, Toplitei, Jigodin, Chirui, Bilbor, Praid
si nu mai putin vestitele Bai Tusnad. Sunt cunoscute peste 2000 de
izvoare de api minerali, cu o ampli arie timaduitoare, cautate cu
aviditate si de cei care-si ingrijesc sinitatea si de amatorii de dru-
metii, de vacante in locuri mirifice.

in fruntea unui original ,,top* al punctelor de atractie turistica
se inscriu: Lacul Sfanta Ana, unicat in Europa pentru ca s-a format
in craterul unui vulcan; incintiitoarea statiune montana Izvorul

Muresului, Lacul Rosu, punct de inceput al spectaculosului fenomen
carstic - Cheile Bicazului. Teritoriul judetului Harghita este straba-
tut de sapte drumuri nationale, cu o lungime de 415 km, de 43 dru-
muri judetene, care misoara aproape 800 km si de 81 drumuri
comunale, intinse pe 350 km.

Despre drumarii de la ,,Nationale*, avandu-l ca sef de sectie pe
ing. Viorel MAGHIARU, unul dintre cei mai vechi si mai iscusiti
specialisti aflati in functie, am scris in paginile revistei in urma cu
doi ani. in numérul de fati, vom relata despre munca lucritorilor
de la drumurile judetene.

In noiembrie 1998, fosta Regie Autonomi Judeteani de
Drumuri si Poduri Harghita s-a impartit in trei societiiti comerciale
de profil, constituite pe cele trei mari bazine ale judetului: Bazinul
Ciucului, Bazinul Odorheiului si Bazinul Gheorghienilor. La
inceputul lunii angust, ne-am documentat despre actualul stadiu al
drumiritului judetean (drumurile comunale au intrat in compe-
tenta primariilor).

Asadar, cum se infatiseazd drumurile judetene si cum fac fata
drumarii acestei lungi si complexe perioade de tranzitie?

Lucrari, cu resurse
de... criza!

LDumuri  si
Poduri” Miecurea Ciuc S.A. are aria de

Societatea Comerciali

lucru in Bazinul Ciucului, de la Biile
Tusnad péni la lzvorul Muresului, Vldhita
si Lunca de Jos, In coordonate geografice:
jumatatea sud-esticd a judetului Harghita.
Tn acest perimetru se afli in exploatare
cateva dintre cele mai frumoase drumuri
judetene, citre locuri renumite. Pe o
pozitie de intdietate este inscris D) 113A,
de la limita cu judetul Covasna pani la
Lacul Sfanta Ana, unicul lac de origine
vulcanici de pe batranul nostru continent.
Drumul misoard doar 7,360 km, dar este
fnregistrat cu un trafic intens, autove-
hiculele cu amatorii de drumetii circuldnd
pe el in tot timpul anului. Artera se bucurd
de toati atentia drumarilor, mai ales iarna,
pentru ci si pe aici, tocmai cand statiunea
este plind cu turisti (de revelioane, fara
exceptie) se produc §i nzdpezirile.

La Biile Harghita se ajunge pe D) 138A,
care porneste din DN 13A (Harghita Bai).
Este un drum solid, construit pe lungimea
de 5,2 km din beton de ciment, iar pe
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ultimii 1,8 km din macadam. Circulatie
mare se desfisoard pe D) 123A, paralel cu
DN 12 (Tugnad - Sancraieni), judeteanul
strabitind toate localitdtile dintre Bdile
Tugnad si Sancrdieni, pe care artera nafio-
nald le ocoleste.

Programul de lucréri, constructii, repa-
ratii si intretinere de drumuri, poduri, sigu-
ranta circulatiei, deszapeziri este Tntocmit
cu discerndmantul si capacitatea de a re-
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Podul peste raul Olt si peste calea ferata la Sancriieni (D} 123A).

zolva complicata ecuatie a necesitdtilor, a
prioritdtilor, in balantd cu volumul mereu
redus al resurselor financiare, al alocarilor
de la buget. in atari conditii, dupa partici-
pari la licitatii si bucuria castigdrii unora
dintre ele, partea cea mai importantd a
lucririlor executate Tn anul 2002 a fost co-
mandatd de Consiliul Judetean: montare in-
dicatoare de circulatie si siguranta circula-
tiei, plombari, agternere de covoare asfaltice
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Ing. Dorin SOLOMONEANU
- Directorul general al S.C. ,,Drumuri
si Poduri” Miercurea Ciuc -

pe suprafete betonate, refacere trotuare, co-
voare asfaltice in doud straturi. Plombéri
au fost facute pe DJ 125, Dinesti -
Sandominic, D) 113A, Lacul Sfanta Ana,
DJ 121G, Casinu Nou - lacobeni - Pliiesii
de Jos. Reparatii au fost ficute la 4 poduri
de pe DJ 123, Sanmartin - Valea Uzului,
peste pardul Fisag. A fost construit un zid de
sprijin pe DJ 123A, la Santimbru, au fost exe-
cutate un drum de acces si o fosd septici la
Centrul de Sdnatate din comuna Sanmartin.

In municipiul Miercurea Ciuc au fost
asfaltate strizile Pantei si izvorului si plom-
bate inci alte opt strzi. intr-o situatie sta-
tistica a Compatimentului de productie se
mentioneazd ca din volumul de lucriri
executate Tn anul trecut, aproape 52% au
avut ca beneficiar Consiliul Judetean,
11,6%, Primdria municipiului Miercurea
Ciuc, iar 37,5%, terti.

Desi 2003 a debutat sub semnul unor
restrictii de fonduri, societatea a reusit si-si
asigure un portofoliu de comenzi ,de cri-
zd“. La inceputul lunii august, se lucra la
podul peste raul Olt, la Sancrdieni, unde
formatia punctului de lucru de la Ciucul de
Sus asternea covorul asfaltic. Un bilant pe
sase luni de zile aratd ci au fost executate
lucrdri pentru Consiliul Judetean (intretine-
re de iarnd drumuri judetene, plombiri pe
D) 1238, DJ 123C, D) 124, in valoare de
4,5 mld. lei, pentru Primiria Miercurea
Ciuc: plombari strazi (Brasov, Sancriieni,
lancu de Hunedoara, Salciei, Sumuleu, Gal,
Aleea Goga, Piata Cetatii), covor asfaltic in

doud straturi pe strada Pantei, tiiat acosta-
ment pe strada Toplita, in valoare de 1,1
mld. lei, iar lucrdrile pentru terti s-au ridi-
cat la suma de 426 mil. lei.

Programul pentru anul in curs este pre-
conizat la 70 mld. lei. Evident, echipa
manageriald nu agteaptd comenzi ,provi-
dentiale”, ci face investigatii pentru aflarea
licitatiilor la lucriri pe profilul societitii,
fiindca baza material3, forta de munci tre-
buie puse in valoare. La capitolul dotiri se
nscriu: statia ecologizati de asfaltare de la
Miercurea Ciuc, cu o capacitate de 35 t/h,
statia de betoane CEDOMAL din satul
Ciaracio, cu o capactate de 15 m'h, staia
de sortare si spilare din acelasi loc.

Cele doui puncte de lucru, din Ciucul
de Sus, condus de subing. lonel HOREI-
CICA, din Ciucul de Jos, sef tehn. VERES
Egyes, statia de asfaltare si statia de sortare,
conduse de tandrul ing. ANDRAS Arpad,
formeazi structura productivd a firmei.

Directorul general al S.C. ,Drumuri si
Poduri” Miercurea Ciuc S.A. este ing.
Dorin SOLOMONEANU. La absolvirea, tTn
1977, a Universitatii Tehnice din Cluj-Na-
poca, a fost repartizat la Regia harghiteana,
stagiar si apoi sef de lot la Cristuru
Secuiesc. In 1982 a fost numit seful sectiei
de Odorheiu Secuiesc, iar sase ani maij tar-

ziu a fost promovat inginer sef al regiei. Tn
1994 a devenit directorul general al
R.J.A.D.P., iar de la infiintarea S.C. ,Dru-
muri si poduri” Miercurea Ciuc S.A., la 1
noiembrie 1998, continui sj fie directorul
general. Cu experient, cu un calm deose-

D} 138A, drum din beton, citre Biile Harghita
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bit, cu stiinta intuirii §i rezolvarii situatiilor
delicate, managerul firmei se bucuri de un
binemeritat prestigiu in intregul judet. Co-
legii il apreciazi pentru capacitatea mana-
geriald, pentru tactul cu care conduce
firma. Are un sprijin de nidejde in directo-
rul economic, ec. ZETENYI Alexandru siin
directorul tehnic, ing. BASA Istvan. Colecti-
vul societdtii a trecut prin mai multe orga-
nizadri si reorganizdri, a fost adaptat la volu-
mul de activitdti contractate, iar, In pre-
zent, se poate aprecia cd are o structura si
componentd optime, apte sd ,navigheze prin
meandrele” etapei pe care o parcurgem.

Actualitatea

proverbului ,,Omul
sfinteste locul”

Tn noiembrie 1998, in municipiul
Odorheiu Secuiesc a luat fiintd Societatea
Comerciald ,Drumuri si poduri” S.A., ca
urmare a Tncetdrii activittii Regiei Autono-
me de Drumuri si Poduri a judetului Har-
ghita. Cu 74 de salariati, societatea are trei
ateliere: atelierul de constructii din Odor-
heiu Secuiesc, sef fiind sing. SZABO Pal,

e
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atelierul de constructii din Cristuru Secu-
iesc, condus de sing. BORBELY Zoltan si
atelierul utilaje de transport cu seful lui,
DERZS! Bela. O formuld proprie: toate trei
sunt coordonate de sing. SZABO Pal.
Sectia are in componenta ei Statia de
mixturi asfaltice din Odorheiu Secuiesc,
condusi de laboranta LORINCI llona, subu-
nitate modernizat, cu o productie de 10 t/h.
La Cristuru Secuiesc functioneazd o staie
LPX, cu capacitatea de 30 t/h, coordonatd
de subing. BORBELY Zoltan si condusd
direct de laboranta JANOS Irina.
Societatea mai dispune de o statie de
betoane si de sortare, cu capacitatea de
15 m*/h, iar cea de sortare de 30 t/h. Aceste
subunititi Tsi au sediul Tn vecindtatea
firmei. Tn dotare existd 9 autobasculante,
3 L.A., un autogudronator, un riaspanditor
de pietris, pluguri, gredere semipurtate, un
autogreder, 2 TAF. Parcul propriu este sufi-
cient pentru a face fata situatiilor dificile pe
timpu! iernii, cand au loc masive caderi de
zipad3, viscoliri, polei. In discutiile despre
greutitile intalnite pe parcursul anului sunt
aduse zonele periculoase de pe D) 131, km
63+000 - km 65+000, pe Dealul Chenusului,
de pe D) 135, in sectorul Atid, de pe
Dealul Pesente si, mai ales, de pe D) 138 si
138 B, in apropierea localititii Virsag, unde,

DJ 132A (Mirtinis - Pestera Meresti), un drum la iniltime, intr-un peisaj de basm
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intr-o singurd noapte, stratul de zdpada se
inaltd deseori fa 80 cm. lar dacd mai sufld si
vantul, drumarii au de lucru din greu.

Spectaculoase diferente de climad pot fi
intalnite frecvent pe raza de activitate a
S.C. ,,Drumuri si Poduri” Odorheiu Secuiesc.
Cand tn municipiu ninge linistit, Tn
Bazinul Tarnavei Mari, Tn vecinatatea ba-
rajului de la Subcetate, parcé te afli intr-un
alt regim termic: geruri ndpraznice, viscol
turbat. $i un alt contrast: pe D) 137, intre
Cristuru Secuiesc si limita cu judetul
Mures, citre Sighigoara, este intalnit un
climat bland: singurul loc din tot judetul
Harghita unde se coc... struguri!

Ca o compensare, ne-au fost prezen-
tate si pe care le
supravegheazi cu toatd grija ca sd nu fie
perturbatd circulatia, iar oamenii aflati n
trafic sa nu aib3 neplédceri. Pe D) 138 se
afla Pasul Liban, iar pe dealul cu acelasi
nume se asterne in fata ochilor drumetilor

zonele turistice,

fermecitoarea Vale a Tarnavei Mari.
Bazinul Odorheiului, ceea ce inseam-
ni jumitatea sud-vesticd a Harghitei, este
bogat in izvoare de ap3 minerald. Pe Valea
Homorodului, strabitand localitdtile Lueta,
Vlzhuta, miraculoasele ape minerale tas-
nesc chiar si din patul drumului. Ni s-a re-
latat despre o intdmplare nemaipomenitd:
n apropierea localitdtii Lueta, vestitd prin
minele ei cu minereuri cuprifere, un céru-
tas a descoperit in mijlocul drumului un
izvor cu apd minerali. Atunci cand calul
s-a opintit, un picior din fatd s-a Tngropat
in asfalt. Acolo se formase, de-a lungul

Ing. FULOP Szekely Istvan
- Directorul general al S.C. ,,Drumuri
si Poduri” Odorheiu Secuiesc -

timpului, un ,rezervor” de apd minerald.
Drumarii, veniti sa repare carosabilul, au
luat hotirarea si capteze izvorul si s3-l ame-
najeze, pentru binele public. Acum, pe
ambele margini ale D} 132, tisneste din
adancuri apa carbogazoasd.

La inceputul lunii august, firma din
Odorhei avea mai multe puncte de lucru: o
echipi se afla la Vanatori, pe DN 13, in ju-
detul Mures, unde executa reparatii, plom-
bari cu mixtura asfalticd din productia pro-
prie. O ampli actiune de refacere a unor
zone de drum calamitate se desfasura pe
DJj 134A, in zona Dealu. Aici a fost reficut
tot carosabilul, se lucra la refacerea
santurilor; aceeasi operatie si pe DJ 1368,
la Pauleni - Firtinusu. Peste paraul Hodosa
a fost construit, din nou, podul de pe
DJ 137A, la Nicolesti. La Vldhuta, pe D)
132, a fost reficutd fundatia drumului, a
fost turnat covorul asfaltic in mai multe
straturi, cu refacerea bordurilor si amena-
jarea scurgerii apelor. in urmi cu doi ani,
peste rdul Homorodul Mic, la Meresti, pe
DJ 132, a fost construit un pod durabil din
lemn, lung de 20 m. Maistrul de drumuri
LASZLO Jozsa s-a intrecut pe sine, asistat
fiind de citre seful de santier SZABO Pal.
Un alt pod, de astd datd peste Homorodul
Mare, a fost terminat tot de catre construc-
torii din Odorhei. O buni conlucrare au
avut cu edilii comunei Mértinis, unde a fost
sistematizat si reficut sistemul rutier, de la
patul drumului pani la suprafata de rulare.
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Doud alte lucridri de referintd ne-au
fost prezentate Tn detaliu: reabilitarea, cu
fonduri PHARE, a sapte tronsonae de pe D)
131, pe urcusul de pe Chenosu, unde,
anterior, drumul fusese distrus de masive
alunecari de teren. Cea de a doua lucrare:
podul din beton precomprimat de pe D)
137A, peste pardul Hodosa, de la
Nicolesti, comuna Filiceni, cu o des-
chidere de 24 m, cu 7 m latime si 2 benzi
pentru trotuare. Lucrarea a necesitat si sis-
tematizarea albiei, apdrdri de maluri, zi-
duri de sprijin din beton.

Conducerea societitii este asigurats, de
la tnfiintare, de ing. FULOP Szekely Istvan,
director general, de d-na MATYAS Elisabeta,
contabil sef si de seful de santier SZABO Pal.
Managerul este absolvent al Facultatii de
Cai Ferate, Drumuri si Poduri din Timisoa-
ra, din anul 1988. Pind si ajungd la con-
ducerea sectiei din Odorhei a R.A.D.P.
Harghita, a lucrat la sectorul de drumuri al
exploatdrii de gaz metan, apoi la formatia
din Breaza a S.D.N. Targu Mures, iar din
1998, la Odorheiu Secuiesc. Spirit intre-
prinzétor, stie sa colaboreze cu oamenii
din subordine si este cotat ca un bun
partener de afaceri, punctual, ferm, profe-
sionist. Asa se explicd, sigur, rezultatele
firmei: cifrd de afaceri pe anul 2002 in
sumi de aproape 23 mld. lei, cu venituri
totale de peste 33 mld. lei. Si in acest an,
activitatea este bund: pe cinci luni de zile,
cifrd de afaceri de aproape 4,5 mld. lei si
venituri totale de 6,687 mld. lei.

Carosabil bun,

la ,Polul frigului“

Jumatatea nordicd a judetului Harghita,

cunoscuta in vocabularul local ca Bazinul
Gheorghienilor, constituie teritoriul pe
care se desfdsoard activitatea Societatii
Comerciale ,Drumuri si Poduri” Gheor-
ghieni S.A. Constituitd n anul 1998, socie-
tatea are arondati 240 km de drumuri ju-
detene, intinse prin zone deosebit de
frumoase, cu localititi renumite, bine gos-
podarite si aerisite, unde casele oamenilor
nu se Tnghesuie unele in altele. Dar, ceea
ce este remarcabil Tn activitatea societitii,

"
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in acesti ani, si n special in 2003, sunt
constructiile de poduri. Directorul general
al firmei, ing. PAL Jozsef, absolvent
F.C.F.D.P. a Universitdtii ,Gheorghe
Asachi” din lasi, Tn anul 1977, este, prin
formatia si pregitirea politehnicd, podar.
Dialogurile pe care le-am purtat, de-a lun-
gul documentdrii noastre la sediu si la
punctele de lucru, au avut ca tem3
podurile. Tntr-un deceniu, 1980 - 1990, a
construit 57 de poduri din beton fin
judetele Mures si Harghita. Cand a venit
vorba despre cele mai reusite dintre ele, a
replicat: “Toate lucrdrile de artd, poduri
mai mari sau mai mici, sunt deosebite,
fiindcd fiecare in parte are un specific al
constructiei, un secret al mestesugului”.
Totusi, cu teama cd ar putea fi subiectiv
intr-un caz sau altul, ne-a evocat citeva
dintre cele de care se simte mai legat.
Unul ar fi podul de peste raul Mures, din
comuna Remetea, situatd pe D) 153C. Este
o lucrare de artd deosebita, cu trei deschi-
deri, cu o lungime de 60 m, tensionat cu
cabluri (toroane) care urméresc linia efor-
turilor. Pentru a construi acest pod, a ple-
cat de la D.J.D.P. Mures, incercandu-si
stiinta de carte, priceperea acumulati
pand atunci, aplicind ceea ce citise din
tratatele de specialitate.

'#ﬂ:_-’ = =

Comuna Martinig, sistematizare i refacere totald a sistemului rutier

frr— E—— —
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in acest an, 2003, sunt de executat
patru poduri peste raul Mures. Analizate Tn
detaliu, toate aceste constructii au ,paten-
tul de unicat”. Pe DN 12, la km 159+000,
se construia un pod agricol cu infrastruc-
tura din beton. Suprastructura podului este
metalicd, formatid din doud estacade pro-
curate de la fosta carierd din Stanceni. Podul
a fost comandat de Consiliul Comunal
Siarmas. Estacadele dezafectate au fost cum-
parate cu suma de 20 mil. lei. A mai costat
demontarea lor, de citre fostul proprietar,
incd 60 mil. lei. Firma fncaseaza pentru
lucrare 1,805 mld. lei. Podul este valoros
pentru cd foarte multi cetdteni din Sdarmas
au terenuri agricole peste Mures. in al doi-
lea rand, podul are un mare viitor fiindca
acolo, in stdnga Muresului, este singura
partie de sanie, unde se antreneaza sporti-
vii de la Clubul de sanie din municipiul
Toplita. Datoritd acestei constructii, toatd
zona devine turistici. Termenul de
executie prevede 90 de zile, dar in 30 de
zile va fi gata. Prin demontarea celor doud
estacade se ecologizeazd si Tmprejurimile
fostei cariere. La locul constructiei, se afla
un alt podar impatimit, maistrul ILYES loan,
format si indrumat de directorul general al
firmei. Ideea cu estacadele i-a venit d-lui
PAL, pusd in practicd printr-o colaborare
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1 P e
Se nagte un pod pe un drum agricol, in comuna Sarmas

cu un alt podar, ing. GYORGY Bela, direc-
torul Directiei de Administrare a Dru-
murilor Judetene a Consiliului Harghita.
Alt exemplu, la fel de spectaculos, I-am
intalnit in comuna Remetea, unde, de alt-
fel, se afli in exploatare un pod tot peste
Mures, amplasat pe D) 153C, la km
65+000, construit sub conducerea d-lui
PAL Jozsef. Acum, pe DC 64, peste acelasi
Mures, se construieste un pod cu supras-
tructura metalicd, formatd din platformele
unor vagoane de cale feratd. Primdria
comunei a cumpdrat cele patru platforme
de la Deva, iar in total, cu transportul pe
calea feratd, acestea au costat 70 mil. lei.
Valoarea estimatd a noii constructii se
ridicd la 5,5 mld. lei. Prin solutia adoptats,
va costa doar 2,3 mld. lei. Am insistat pe
solutiile si ideile cu evidente efecte eco-
nomice fiindca si n constituirea patrimoni-
ului firmei s-a apelat la idei simple, dar
indriznete si extrem de benefice. De la
bun Tnceput este locul s ardtam c3 situatia
juridicd a terenurilor si a cladirilor este
clari: toate apartin firmei. In anii 2001 -
2002, au fost ficute investitii n cladiri,
terenuri, utilaje, Tn valoare de aproape 4
mld. lei, suportate din beneficiile firmei.
Au fost cumpdrate scule, utilaje, o autospe-
ciala de 16,5 tone, un microbuz pentru
transportul muncitorilor, un utilaj pentru
repartizarea liantilor hidraulici, o motoven-
tilatoare pentru deprafuire, pompe de apa
necesare la lucririle de la poduri. Este sem-
nificativd si  plind de finvdtdminte
urmatoarea Tntdmplare: fnainte de a se

Ing. PAL Jozsef
- Directorul general al S.C. ,,Drumuri
si Poduri” Gheorghieni

muta Tn Gheorghieni, firma avea sediul in
comuna Ditrdu, Tntr-o cliddire construitd pe
terenul C.F.R. Pentru o suprafatd de 2000
m’, calea feratd a pretins i a Tncasat o
chirie de 2000 USD lunar. Ca s3 poatd
scipa de afacerea aceasta pdguboasi,
firma a vAndut clidirea cu 50 mil. lei, ca
material recuperabil. Acum, terenul este
nefolosit, neinchiriat. Evident, constructia
si repararea drumurilor sunt inscrise Tn pro-
gramul firmei. Tn anul 2002 a fost constru-
it un drum, DJ 174A, in comuna Bilbor. O
lungime tot de 1,5 km a aceluiasi drum
judetean se aflda acum 1in constructie.
Lucrdri de plombare, de imbunatitire a
structurilor rutiere au fost executate si se
afld Tn executie pe alte drumuri judetene.
Societatea Comerciald ,Drumuri si
Poduri” Gheorghieni S.A. are un manage-
ment activ si eficient. Acesta este asigurat
de o echipa unitd, competentd. Directorul
general, ing. PAL Jozsef, are o autoritate in-
contestabild, a cdpatat renume n tot jude-
tul, este cunoscut pentru profesionalismul
lui i in judetele vecine, precum si de firme
strdine, cu care colaboreaza bine. Functia
de director tehnic este indeplinitd de ing.
TAMAS Lenard, iar director economic este
ec. PALL Elisabeta. Cei 64 de salariati for-
meazd un colectiv inchegat, muncitor, de-
votat firmei. A fost, deci, firesc ca Tn anul
2002 firma s3 aiba o cifra de afaceri de 17
mld. lei, iar pentru anul 2003 cifra de afa-
ceri prognozatd se ridicd la 23 mld. lei.
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realizat cu suprastructura din platforme de vagoane

Ca o incheiere justificativa: portofoliul de
contracte si de comenzi pentru anul in curs
este asigurat n totalitate, iar carosabilul de
la ,Polul frigului“ din tara noastra are, prin
grija drumarilor, toate conditiile sa fie bun.

Cele trei societdti comerciale ,Drumuri
si Poduri” harghitene, constituite in anul
1998, pe structura fostei regii autonome a
judetului, sunt o prezenti evidentd si
benefici in viabilitatea retelei rutiere
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judetene. Toate trei au demersuri eficiente
in sectoarele de drumuri arondate. Toate
trei au depdsit, in cele mai multe cazuri,
greutdtile actualei etape de tranzitie, care,
cu ceva optimism, socotim cd se va in-
cheia, totusi, in timp mai scurt!

Firmele sunt conduse de drumari profe-
sionigti, indragostiti de munca lor, de
obiectul muncii lor. Sunt formati in trei
centre vestite in domeniul ingineriei de
constructii: Cluj-Napoca, Timisoara si lagi.
Este o realitate incontestabild ci univer-
sitdtile tehnice de constructii au dat si dau
Romdniei specialisti de clasd, iar rezul-
tatele lor intdresc certitudinea ci si drumu-
rile harghitene se afld pe mdini bune.

Pagini realizate de lon SINCA
Foto: Emil JIPA
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Congresul
»Euroasphalt & Eurobitume”

Continentul european va gizdui in perioada 12 - 14 mai, anul

,Drumul Matasii“

La inceputul lunii octombrie a.c. va avea loc la Teheran
»Conferinta Euro-Asiaticd a IRU, privind transportul rutier”, avand ca
tema ,Promovarea trnsportului rutier pe Drumul M3tdsii si n
Coridorul transporturilor Euro-Asiatice Nord-Sud”.

Aceastd manifestare va oferi prilejul transportatorilor europeni de
a realiza contracte de afaceri cu omologii lor din Orientul Mijlociu si
Asia, examinand in acelasi timp, riscurile dar si oportunititile in pers-
pectiva reconstructiei si redeschiderii rutelor comerciale spre Irak.

Conferinta este organizatd de IRU, Ministerul Iranian al Transpor-
turilor, Camera de Comert si Industrie a Minelor din Iran si Asociatia
Iraniana a Intreprinderilor de Transport Rutier.

Performantele mixturilor asfaltice

In perioada 25 - 26 septembrie 2003 se va desfisura la Mangalia
Simpozionul cu tematica ,imbunititirea performantelor mixturilor
asfaltice, prin introducerea de procedee de verificare a calitdtii mate-
rialelor (bitum, agregate etc.), conform normelor tehnice, armonizate
cu normele europene”. Simpozionul este organizat de Filiala
A.P.D.P. Dobrogea si TRANSBITUM S.A. Mangalia. Subiectele si te-
matica abordate vor avea, printre altele, ca scop, imbunititirea re-
latiei cost-calitate, factor hotdrator pentru cresterea nivelului de fia-
bilitate a lucrérilor de imbracaminti bituminoase din tara noastri.

viitor, la Viena, cel
Eurobitume”. Tematica

de-al Ill-lea Congres ,Euroasphalt &
Congresului, la care vor participa spe-

cialigti din fntreaga lume, va avea drept scop descoperirea si

punerea in valoare a unor noi solutii practice privind tehnologiile
din domeniul asfaltului.

Pe pericada Con-
gresului, pe langi te-
mele si rapoartele pre-
zentate, vor avea loc si
o serie de demonstratii
practice, menite si
puna in valoare nivelul
cercetdrii stiintifice si
schimburile de expe-
rienta Tntre specialistii Tn
domeniu. La aceastd
prestigioasd manifesta-
re va fi prezentd si o
delegatie care va repre-
zenta Romaénia.

(CM.)
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(continuare din numarul trecut)

Opiniile referitoare la elementele com-
ponente ale managementului calitatii
totale sunt diverse, sd Tncercim, acum, sa
le sistematizdm:

Angajamentul si leadership-ul
manifestat de top management

Fird un angajament total, demonstrat de
top management si de nivelele imediat infe-
rioare acestuia nu se va intdmpla mare lucru
referitor la implementarea unui management
al calititii totale dacd totusi ceva se va
schimba, nu va fi de duratd. Top manage-
mentul va trebui s actioneze direct (person-
al), sa conducd procesul, sd asigure directia
si si-gi exercite in mod ferm atributiile de
conducere, inclusiv sd se ocupe de acei
angajati care blocheazd procesul, si sa ma-
nifeste acea laturd a leadership-ului care
mentine elanul in rindul personalului.

Dac4, initial, in stadiul de implemen-
tare actiunile au un caracter specific, focali-
zat pentru a aduce noile concepte n cen-
trul atentiei organizatiei, ulterior, si asta cat
mai rapid posibil, actiunile top managemen-
tului vor trebui sa devind un stil, un mod
natural si firesc de a conduce afacerea.

Planificarea si organizarea

Procesul de planificare si organizare in
cazul managementului calitétii totale implica:
- dezvoltarea unei strategii clare, pe ter-

men lung, referitoare la managementul
calititii totale, integratd cu alte strategii
referitoare la managementul productiei
sifsau la cel al resurselor umane, toate
acestea Tnglobate Tn strategia de ansam-
blu a organizatiei;

4.4

- dezvoltarea de politici (tactici) la toate
nivelele ierarhice ale organizatiei vizand
obiective-{intd a cdror atingere devine
posibild prin proiecte si utilizand resurse-
le disponibile;

- integrarea conceptelor de calitate a pro-
duselor/serviciilor incepand cu proiectarea
si continudnd cu procesarea propriu-zisa;

- dezvoltarea continud a activitdtilor de
prevenire si detectare primard a defi-
cientelor produselor;

- crearea de “lanturi corective” pe fluxurile
de fabricatie;

- planificarea utilizarii procedurilor si teh-
nicilor de asigurare a calitatii in contextul
strategiei de ansamblu;

- dezvoltarea organizatiei si a infrastruc-
turii acesteia Tn scopul sprijinirii efortu-
rilor de implementare, inclusiv alocarea
resurselor necesare pentru a le sprijini;

- infiintarea unui serviciu specializat in im-
plementarea managementului calitdtii
totale care sd aibd ca scop divizarea acti-
vitatilor mai sus mentionate;

- urmdrirea continud a standardizarii, sis-
tematizarii si simplificdrii sistemelor, pro-
cedurilor si instructiunilor de lucru;

- infrastructura creatd pentru implementa-
rea si suportul managementului calitdtii
totale trebuie subsumatd structurii gen-
erale a managementului.

Utilizarea de instrumente si tehnici

Pentru a implementa si dezvolta un
proces de Tmbundtitire continud care si
faca ulterior posibild trecerea spre un mana-
gement al calitétii totale, orice organizatie
va avea nevoie de o serie de instrumente si
tehnici care s3 rezolve pragmatic proble-
mele apdrute. Acestea, utilizate distinct sau
in combinatii vor trebui folosite pentru a
facilita Tmbunatdtirea continud si treptatd
vor trebui integrate Tn toate operatiile, in-
clusiv in cele de rutini, efectuate de orga-
nizatie. La inceput organizatia va trebui sa
creeze o hartd a instrumentelor si tehnicilor
pe care intentioneazd sd le aplice. Folo-
sirea ulterioard a acestora, ca instrumente

de lucru, ajutd Tnceperea procesului de
imbunatatire iar angajatii care le utilizeazi
se simt treptat implicati, simt ¢d au gi ei o
contributie la schimbare. Implicit, vor
aparea modificdri in atitudinea si compor-
tamentul acestora, odatdi cu constienti-
zarea importantei acordate calitétii Tn orga-
nizatia careia Ti apartin.

Educarea si formarea personalului

Tn orice organizatie care tinde spre un
management al calitdtii totale, angajatii,
indiferent de pozitia pe care o ocupd in ie-
rarhie, au nevoie de un standard educatio-
nal care s3 le asigure Tntelegerea concep-
telor referitoare la calitate i o atitudine
corespunzitoare fatd de o filosofie a ,per-
fectiondrii continue”.

Top managementul trebuie si creeze
un program de educare si instruire, nu doar
formal, ci extrem de pragmatic si bine
structurat care sda permitd treptat perso-
nalului sd rdspunda la exigentele cerute de
asigurarea calitdtii. Procesul de educare-
instruire, planificat si respectat riguros va
trebui modelat pe conditiile operationale
ale afacerii. Se recomanda ca pregétirea s
se realizeze in cascadid (toatd lumea pri-
meste aceeasi informatie initial, aspectele
referitoare la calitate specifice nivelelor ie-
rarhice diferentiindu-se ulterior). S& anali-
zam succesiv conceptele care trebuiesc ur-
mate in educarea si formarea personalului.

Implicarea personalului

Se afirma anterior cd, un manage-
ment al calitdtii totale presupune un
angajament ferm din partea managerilor
de top si o structurd coerentd in ceea ce
priveste dezvoltarea angajatilor, cu
recunoasterea clard a faptului ca ei
reprezintd o valoare rezultatd Tn urma
unei investitii si care va fi recuperatd
doar in timp. Toate mijloacele dis-
ponibile, de la simple sugestii la sofistica-
te forme de a influenta cultura organiza-
tionali trebuie si fie luate Tn considerare
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pentru a spori interesul angajatilor, par-
ticiparea si contributia lor la procesul de
fmbunétatire continui cerut de un man-
agement al calitdtii totale.

Totodatd, top managementul trebuie
sa fie dispus sd fmpartd din puterea si
responsabilitdtile sale nivelelor inferioare
ale ierarhiei si sd aiba rabdare Tn a ascul-
ta atent sugestiile angajatilor incercand
sd se includd Tn strategia sa. O parte
deloc de neglijat a acestui proces de
implementare este dobéndirea convin-
gerii cd toata lumea a Tnteles care sunt
cerintele, cum se raporteazd actiunile
fiecaruia la evolutia organizatiei si care
sunt cerintele clientilor interni si externi
organizatiei. Cu cét vor fi mai multi anga-
jati constienti si care inteleg cum
functioneazi afacerea i ce se intampla in
jurul lor in organizatie cu atit mai mare
va fi rolul acestora Tn procesul de
imbunatitire  continue.  Personalul,
indiferent de nivelul din ierarhie trebuie
incurajat spre a controla, a dirija si a per-
fectiona procesele ce intrd in sfera lor de
atributii.

Lucrul in echipa

Lucrul Tn echip3 este una dintre car-
acteristicile cheie ale procesului de
implicare a personalului, fird acesta vor
exista dificultati in castigarea oamenilor
din intreaga organizatie. Trebuie acor-
datd atentie caracteristicilor de operare
a echipei, modul de incadrare al aces-
teia Tn structura organizationald, rolurile
Jfigurantilor” si ale leaderilor. Lucrul in
echipi reprezintd si un mijloc de a max-
imiza randamentul si valoarea fiecarui
individ. Va fi nevoie, Tn acelasi spirit de
o recunoastere a performantelor pozitive
si a realizarilor, e nevoie de a sdrbitori
si recompensa succesele. Indivizii tre-
n rezultatul acti-

su

buie si se ,regiseasci
vitatli lor si s se recunoasci si impor-
tanta contributiei lor. Aceasta nevoie tre-
buie constant Tncurajatd prin comuni-
care activd, transparentd si prezentd la
toate nivelele.

Masurarea progresului si feed-backul

Mésurarea progresului trebuie ficutd
continuu n raport cu o serie de indicatori
cheie - interni si externi - pentru a se asigu-

ra evolutia pe directia doritd. De obicei,
cei din urma indicatori luati in considerare
sunt cei mai importanti deoarece acegtia se
raporteaza la perceptia clientilor asupra
Tmbunétitirii produselor sau serviciilor.
Indicatorii si urmirirea evolutiei lor tre-
buie sd se bazeze atat pe misurile cantita-
tive din interiorul afacerii cat si pe imput-
uri exterioare, feed-backul venit din partea
pietei. Pornind de la aceastd misuritoare,
planurile de actiune trebuie dezvoltate sau
modificate pentru a se atinge obiectivele
propuse sau a se depdsi dificultitile.

Imbunititirea continui
a culturii organizationale

Este evidentd necesitatea unei culturi
de organizatie care si ducd la o perfec-
tionare continud, in care intreg personalul
sa se angajeze.

Conceptele de asigurare a calititii tre-
buiesc integrate Tn toate procesele si
functiunile organizatiei. Aceasta cere, in
primul rand schimbarea comportamentului
angajatilor, a atitudinii si modului lor de
lucru Tn mai multe privinte [UNG 01]:

- angajatii trebuie s& se implice continuu n
Jperfectionarea” proceselor care se afl sub
controlul lor si s&-si asume personal res-
ponsabilitati pentru propria perfectionare;

- angajatii trebuie fncurajati si identifice

»pierderi” Tn toate formele in care acestea
se pot manifesta;

- angajatii pot oricdnd opri un proces, fara
avizul managementului, daci consideri
cd acesta nu se desfasoard corect;

- angajatii trebuie si-si inspecteze propriile
lor activititi astfel incat ,erorile” si nu
treacd fn procesele urmitoare;

- angajatii trebuie sd fie convinsi de nece-
sitatea satisfacerii clientilor - interni sau
externi — clar identificati;

- furnizorii externi si clientii trebuie inte-
grati si ei Tn procesul de Tmbunititire
continua;

- greselile trebuie privite ca oportunititi de
perfectionare;

- onestitatea, sinceritatea §i grija pentru
ceilalti trebuie s3 devini parti integrante
ale vietii de organizatie.

Schimbarea comportamentului si a ati-
tudinii oamenilor este una dintre cele mai
dificile sarcini ale managementului, nece-
sitdnd eforturi considerabile si abilititi de
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motivare si persuadare. Dirijarea schimbi-
rii culturii de organizatie este, poate, cea
mai dificild sarcind pentru management.

Rolul si necesitatea utilizirii
standardelor

Aplicarea cu succes a TQM este con-
ditionatd de buna organizare a retelelor de
ntreprinderi destinate realizirii produselor
finite integral. Trebuie subliniat faptul c3
unele tntreprinderi componente pot apar-
tine in acelasi timp mai multor retele cu
obiective diferite si acest fapt poate induce
dificultati in stipanirea calititii, daci aceas-
ta cooperare ,multidimensionald” nu este
adecvat organizatd. Un rol important in acest
sens 1l are activitatea de standardizare.

S-a afirmat, in 1998, la conferinta
Anuald a Organizatiei Europene pentru
Calitate (EOQ) desfdsurati la Paris - ci TQM
nu poate fi standardizat din cauza vastititii
sale metodologice. Acest lucru este corect,
dar nu trebuie uitat cd TQM este in acelasi
timp ,reuniunea si intersectia” unor
diverse subdomenii care pot fi concentrate
din punct de vedere metodologic in stan-
darde si proceduri algoritmizate.

Activitatea de standardizare in domeni-
ul calitatii trebuie si se materializeze prin
elaborarea de documente cu recunoasterea
ulterioard obligatorie de citre partenerii de
cooperare economica si care asiguri:

a) Reducerea la un minim necesar a va-
riantelor din punct de vedere tipologic, di-
mensional sau functional a produselor ce
constituie transferul material de la 0 compo-
nentd a retelei la alta; se va avea astfel
posibilitatea perfectionrii continue a pro-
duselor respective prin concentrarea efor-
turilor stiintifice si tehnice asupra proiecte-
lor in cauzi - lucru posibil dacd este vorba
de un numir mai restrans de produse;
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b) Uniformizarea specificatiilor de cali-
tate pentru produsele din aceeasi categorie,
asigurandu-se astfel omogenitatea calitatii
materiilor prime si materialelor ce consti-
tuie ,intrarile” In procesele de fabricatie;

¢) Unificarea principiilor si metodelor
de estimare a mirimii parametrilor ce in-
tervin In procesele de fabricatie si de re-
glare si control a valorilor acestora;

d) Unificarea criteriilor de stabilire a
specificatiilor de calitate (pentru unitatea
de produs, pentru loturi si pentru procese}
si a procedurilor de verificare a realizdrii
acestora;

e) Normalizarea relatiilor de cooperare
intre elementele componente ale retelei
de cooperare economici tip RIP, pe baza
dublului  transfer ce caracterizeaza
realizarea produselor in productia de tip
industrial. Aceasta este un element impor-
tant al cooperdrii si al imbunatdtirii progre-
sive a calititii conformantei produsului
finit integral a cdrui realizare este de fapt
obiectivul functionarii intregii retele.

TQM depinde - printre altele - si de suc-
cesul activititii de standardizare in céateva
domenii cheie pentru functionarea sistemelor
de cooperare complexd din cadrul retelei
industriale proprii. In principal se referd la:

e Elaborarea proiectului de produs si sta-
bilirea caracteristicilor de calitate ale
produsului;

e Elaborarea metodologiei de verificare a
calitatii unitdtii de produs (aspect tehnic,
legat de metrologie);

e Construirea (achizitionarea) mijloa-

celor de misurare necesare verificdrii

calitatii si elaborarea metodologiei de
validare a preciziei (in special) a acestor
instrumente;

Definirea calititii proceselor tehnologice

si elaborarea procedeelor de imbunata-

tire si mentinere a acestei calitati la nive-
lul economic dorit;

Definirea calitatii loturilor de produse si
elaborarea metodelor de decizie asupra

loturilor livrate Tn baza contractului de
aprovizionare tehnico-material3;

Definirea fiabilitatii produselor ca o com-
ponentd a calitdtii in timp si elaborarea

metodelor de mentinere si eventual de
crestere a acestei fiabilitati;

Stabilirea perioadelor de garantie pe ba-
ze statistice a PFl;

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

» Organizarea activititii de cooperare intre
intreprinderile retelei;

e Organizarea sistemului intern de coope-
rare Tntre compartimentele intreprinderii;

* Unificarea terminologiei utilizate si a sen-
sului acestei terminologii.

Plecind de la standardele care vizeazi
in mod direct produsul si verificarea cali-
tatii unitatii de produs de citre cele care se
referd la realizarea cooperdrii complexe,
elementele de natur3 tehnicd ,se volatili-
zeazd” din confinutul acestor standarde,
facand in schimb loc:

e Principiilor si metodelor statistice de pre-
lucrare a datelor experimentale si de de-
cizie, avand in vedere caracterul indus-
trial al productiei prin care se realizeaza
colectivitdti de produse de acelasi tip si
in conditiile actiunii unui sistem de
cauze ce trebuie si fie adus la stadiul sta-
bilitatii statistice;

* Principiilor de organizare in vederea sin-

cronizdrii activititilor din cadrul sistemului

de cooperare complexi in care componen-
tele sistemului actioneaza.

Drd. ec. Aurel PETRESCU
- Director general adjunct al A.N.D. -

B-dul. Dinicu Golescu nr. 41, sector 1, Bucuresti; Tel./fax: 021 / 224.80.56; mobil: 0722 / 886.931; e-mail: rdp@home.ro

Registrul Comertului: ] 40/7031/28.05.2003; Cod Fiscal: R 15462644

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

¢ editare audio

* editare video

* foto-reportaje

* creatie publicitard

Ofera urmatoarele servicii:

* editare carti, reviste, pliante, calendare, agende, bannere,

carti de vizitd, diferite alte personalizari; |

e organizare simpozioane, conferinte
e pre-press si alte lucrdri de tipografie
e prelucrare informatici a datelor
e publicitate si reclama |
e consultanta

e activititi de secretariat si traducere



Facem precizarea ca personajele care
ar putea apela la asemenea metode nu ne
sunt cunoscute. Interesant este insa... sce-
nariul, asa cum l-am descoperit recent intr-
un articol al unei publicatii din Bragov:

»Scenariul utilizat in constructii pentru
sustragerea de la plata obligatiilor fiscale
este urmatorul:

1. O firmd strdind participa la licitatie n
Romania sau preia direct, prin contract,
o lucrare Tn antreprizi.

2. Firma straind pred3 obiectivul in suban-
treprizd unei societdti romanesti.

3. Societatea din Roménia se Tnregistreazi
ca efectudnd o prestatie la extern citre
firma strdind, consecinta fiscald fiind
prestarea unei cote zero la TVA si inre-
gistrarea unui impozit pe profit de nu-
mai 5%, fatd de 25%, in mod normal.

4. Beneficiarul roman efectueazi plati in
valutd, din care, o parte, potrivit intele-
gerii, se intoarce la subantreprenor.

Un exemplu relevant in acest sens, este
cazul operatiunilor derulate de firmele
care platesc citre diversi ,parteneri” cu
titlu de contravaloare a serviciilor impor-
tate (management, cercetare — dezvoltare,
consultantd si reclami). Evident, daci mai
e cazul sa subliniem, c3 serviciile respec-
tive nu se regdsesc materializate in dez-
voltarea sau cresterea eficientei societatii
beneficiare din Romania, fiind Tnregistrate
ca si cheltuieli de cercetare.”

Articol preluat din ziarul ,Dacia”
anul 1l, nr. 17, iulie 2003

In vara anului 2002, sub indrumarea
conf. dr. Andrei ABABII, un grup de patru
studenti ai Universitdti Tehnice din Moldo-
va, din grupa CFDP 981 (Daniel BUCUR,
Vladimir BORODIN, lon PROCOPENCU
si Ruslan LAVRIC) au efectuat un stagiu de
practica la S.C. CONSITRANS S.R.L., prin
grija si bundvointa d-lui director general al
acestei firme, ing. Eduard HANGANU.

Pe perioada practicii, studentii au vizi-
tat o serie de obiective in consructie, s-au
deplasat pe Transfagdrasan si au luat con-
tact cu lucrdrile de consultanti si suprave-
ghere a lucririlor de reabilitare a DN 1
(Contractele 403 si 403A).

Tindnd cont de conditiile de studiu si
practicd existente la ora actuald tn Repu-
blica Moldova, experienta tinerilor stuenti
a fost punctul de plecare al unei viitoare
colaboréri intre catedra CFDP din Chisiniu
si firma de care am amintit.

Rod a acestei colabordri, la ora actuals,
la CONSITRANS lucreazi deja mai multi
specialisti din Moldova de peste Prut, dintre
care, cele mai bune rezultate le-au obtinut
inginerii Marcel DRECEA, inspector de
poduri la Departamentul Consultants si ing.
Catalin CHIS, rezident in cadrul Departa-
mentului Consultanti. Conlucrarea fruc-
tuoasd, schimburile tehnice si culturale din-
tre specialigtii moldoveni si cei bucuresteni
s-a concretizat Tn recunoagterea oficiald a
meritelor celor doi, care au fost, de alfel,
dupd cum se vede, decorati de Ministerul
Educatiei si Stiintei din Republica Moldova.

Speram ca, pe viitor, si alte firme ro-
manesti de prestigiu sd promoveze si s3 In-
tretind asemenea legaturi..

in perioada 19 - 25 octombrie 2003, la
Durban in Africa de Sud, va avea loc cel de-al
Xil-lea Congres International de Drumuri. Cu
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al studentilor in domen:ul tehnologias,
qanizdri $i ¢ i lucriiior de
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acest prilej, in temele, rapoartele si discutiile ce
vor avea loc, vor fi abordate probleme de interes
global si regional privind politicile de dezvoltare
a infrastructurii rutiere.

Datd fiind dezvoltarea rapida la scari plane-
tara a cdilor de comunicare terestre, concluziile
Congresului se vor concretiza in adevarate docu-
mente programatice, abordand domenii dintre
cele mai diverse. La acest Congres va participa si
sustine rapoarte si o delegatie din Romania.

Tn luna noiembrie, la Las Vegas, va avea loc cea
mai ampld expozitie internationald din domeniul
mentenantei autovehiculelor, la care participd agenti
economici si specialisti din intreaga lume. Organiza-
tori sunt AALLM.A. - Asociatia Americani a Indus-
triagilor de Mentenanta Autovehiculelor, M.EIM.A. -
Asociatia Americand a Fabricantilor de Motoare si
Echipamente Auto si S.E.M.A. - Asociatia Americani a
Furnizorilor de Echipamente si Materiale necesare
industriei de mentenanti a autovehiculelor.

CM.
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Promemoria

- Tn anul 328 Tmparatul Constantin cel
Mare inaugureazi podul de piatrd peste
Dundre intre Sucidava si Oescus (Ghighen-
Bulgaria)

- 1498, Columb descoperd insula Trini-
dad. Aici s-a gasit bitumul natural de Trinidad.

- 1813, Gheorghe Asachi a infiintat, la
scoala mare domneascd din lasi, prima
clasd de inginerie civild si hotdrnicie.

- 1828, incepe pavarea cu bolovani a
ulitelor orasului lasi.

- 1838, la Paris se paveazd un trotuar
cu asfalt turnat cu roca de Seyssel

- 1 septembrie 1843. in Tara Roma-
neasca s-a organizat corpul cantonierilor.

- 30 martie 1868. A fost promulgata
prima lege a drumurilor, care, cu unele
modificiri, a rimas valabild pan3 in 1906.

- 1888, in Bucuresti s-au executat pri-
mele lucriri edilitare de pavaj (trotuare) cu
bazalt artificial produs de fabrica de la
Cotroceni.

- A inceput aplicarea planului de sis-
tematizare a orasului Bucuresti prin tdierea
arterei de circulatie pe directia nord-sud.

- 1903 Serviciul de Poduri si Sosele a
executat un pod pe drumul Pitesti-Curtea
de Arges si unul la iegirea din Piatra Neam{
(primele poduri din beton armat, cu des-
chiderea mai mare de 5 m).

- Inginerul american Fred Warren bre-
veteaza asfaltul cilindrat la cald.

- 1908. Are loc la Paris primul Congres
Mondial de drumuri. Printre cele 33 tari
participante s-a aflat si Romania.

- 21 septembrie 1918. A luat fiinta , Di-
rectiunea Generald de Poduri si Drumuri”
din Romania.

- Intre anii 1931 si 1938 s-au moderni-
zat in total circa 1000 km de drumuri na-
tionale cu ajutorul firmelor romanesti si
strdine.

- 1938 apar: ,Norme si instructiuni
pentru lucrdrile de bitumiziri de drumuri
pe anul 1938/1939” de inspector general
Nicolae Profiri.

- 1958. S-a organizat prima ,Brigada
complexd” in cadrul Districtului de dru-
muri Ortisoara (D.R.D.P. Timisoara).

- 1968. S-au introdus stalpii de dirijare
cu placute reflectorizante.

- 1973. S-au executat primele tronsoa-
ne de padméant armat pentru sprijinirea te-

rasamentelor de drumuri.
- 1993. A Inceput Programul de reabili-
tare a Drumurilor Nationale din Romania.

- 150 de ani de la nasterea ing. Elie RADU, per-
sonalitate remarcabild in istoria infrastructurii
rutiere si feroviare din Roméania, Membru de
Onoare al Academiei Romane (1853 - 1931);

AN,

- 100 de ani de la moartea lui Spiridon
YORCEANU, pionier al tehnicii si inva-
tdmantului de drumuri din tara noastrd
(1834 - 1903);

- 80 de ani de la nasterea eminentului prof. dr.
ing. Laurentiu NICOARA, cadru universitar,
director al D.R.D.P. Timisoara (1923 - 2000);
- 80 de ani de la nasterea prof. univ.,
proiectant si constructor de poduri, Matei
BOTEZ, din lasi (1923 - 1972);

- 80 de ani de la nasterea ing. Marin
GHITA, specialist in constructiile de dru-
muri si cdi ferate, director, pana in 1983, al
D.R.D.P. Brasov (1923 - 1996);

- 75 de ani de la nagsterea ing. Constantin
NISIPASU (1928 - 1990);

- 65 de ani de la nasterea ing. lon NITU
(1938 - 2001);

- 60 de ani de la nagterea prof. dr. ing. lon
RACANEL, autor al unei impresionante
opere stiintifice, didactice si tehnice, din
cadrul Universitdtii Tehnice de Constructii
Bucuresti (1943 - 1998).
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SARGEZANT MARINE

Va oferd din terminalul Constanta
bitum din import, agrementat
si cu certificat de conformitate

BITUM RUTIER 507 70 (60 /7 80)
BITUM RUTIER 80/ 100

= calitate superioara

u rezistenta ridicata la solicitari
=i » adezivitate excelenta

™" = livrare prompta

Bucuresti:

Bd. Libertatii nr. 10, bl. 114,
sc. 1, et. 2, ap. 5, sector 4
Tel./fax: 021/336.52.72
0788/074.222
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Caderea Bastiliei, 65, sector 1

Bucuresti - ROMANIA 71138

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

Fax: (+4021) 230 5271

E-mail: office @searchltd.ro




