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~ Lucrarile executate de GENESIS INTERNATIONAL
' au asiguratd o garantie de 2 ani,
comparatw cu penoada de 1 an folositd in mod curent.

 Personalul autorizat al firm

o Spec;ah;stn ﬂrmel au stag,nu de pregatnre in strainitate,

fiind recunoscuti si atestati pe plan international.

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

CONSTRUCTH DRUMURI S1 EDILITARE

i sta intotdeauna la dlspcztgle_
¢ Dintre angajati, circa o treime o reprezinti
: cadre cu pregdtire medie si supenoara,_

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

integral privat;
Obiectul de activitate:
lucrari'de constructii drumuri si edilitare

Aplici cele mai noi tehnologii in domeniu

* Reciclarea la cald a imbracamintilor
asfaltice degradate;

¢ Asternerea la rece a slamului bituminos
(“Slurry Seal”); 3
o fmbriciminti rutiere din pavele de beton
tip VHI si IPRO;

e Ultima noutate - Realizarea de -
termohidroizolatii cu spume poliuretanice

O dotare la nive! international

¢ Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI;

* Instalatii de agternere a slamului Slurry-Seal,
tip BREINING si tip PROTECTA 5;

¢ Instalatie de amorsaj BITELLI,

-* Taietor de rosturi WACKER,

* Plici vibrante WACKER si INCELSON,

= Freze de asfalt WIRTGEN 2000,

* Autovehicule de mare capacitate etc.

Retineti si contactati:

* Fabrica de produse pavele de beton
tip MULTIMAT HESS;

* Fabrica de emulsii bituminoase
(productie Anglia), precum si

e Laboratorul de specialitate autorizat

Toate acestea apartinand

S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

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

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

Fax: 01- 411 3245
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Durban city, in South Africa, will be the host of the XXII
P.1LA.R.C. World Road Congress, 19 - 25 October 2003.

The most remarkable roadmen of the Planet will be
meeting here, for a few days, with their thoughts,
achievements and projects.

We will not linger too much about the meanings
and implications of this impressive international me-
eting, either is about the technical, professional, moral
or political ones. It has to be noticed that the Congress
of Durban as the first of this millennium, is expected to
reveal the focus points of the world road infrastructure
for an important period of time.

Issues of globalisation, man - vehicle interaction,
road, environment, traffic safety, new roules and com-
mercial tracts will be some of the themes approached.

The participation of Romania at the XXII" P.L.A.R.C.
World Road Congress has for the first time a special
meaning. From a passive and almost insignificant spec-
tator on the map of major world routes, our country
became in last years a polarization element of new and
efficient investments in the road sector, because of the
new geo-strategic position regarding the world and
European development.

A very special role in the recognition of the
Romanian roadmen activity at an international level it
is held by both the National Administration of the
Roads and the Professional Association of Roads and
Bridges. Our Association is a professional organiza-
tion, non-political, non-governmental of public utility,
autonomous, founded in April 28, 1990. Being part of
the engineering technical education, the international
relationships of this Association were synthesized with
themes and participants to the other P.I.A.R.C. World
Road Congresses: Marrakech (Morocco - 1991),
Montreal (Canada - 1995), Kuala Lumpur (Malaysia -
1999) and other international meetings.

Speaking of tradition, we have to mention that
Romania was through the 15" founding members of
P.I.A.R.C. at the World Road Congress in 1908 at Paris.

If we're speaking about more recently things, it has
to be registered the presence of Romanian
Government, through the National Administration of the

2

Roads, in the Council of the World Road Association (ex -
P.I,A.R.C.), and also the admittance of the Professional
Association of Roads and Bridges as P.I.A.R.C. National
Committee of Romania.

We've mentioned all these aspects, even many peo-
ple are aware or not, because of a very important rea-
son: the achievements and prospects of the Romanian
road infrastructure development have to be known
more and more on an international level.

The presence of major world road companies in
Romania, the investment attractiveness, the positioning
of our country into the junction of European main roads
is only some of the attributes in the favor of this idea.

The international recognition of our efforts in the
road sector will never come by itself. The road towards
the world engineering techniques values has to be
known step by step for the benefits of all of us.

This is why the Romanian delegates participating to
the XXI' P.I.A.R.C. World Road Congress in Durban,
South Africa, shall present with dignity the message of
the factors involved in developing and promoting the
Romanian road infrastructure.

It is for sure, first time in many years, when Romania
can take part in a certain Congress, both with achieve-
ments and real programs of the road network develop-
ment, either is about highways, rehabilitations, equip-
ments, technologies, or ever ~any difficulties.

On behalf of the Professional Association of Roads
and Bridges | am wishing full success of this remar-
kable international meeting and | am sure that the Pla-
net roads, our roads will also be roads of the soul,
understanding and peace at the beginning of this mil-
lennium.

Eng. Mihai Radu Pricop
President of the Romanian Professional Association
of Roads and Bridges
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Oragul Durban, din Africa de Sud, va g&zdui, in
perioada 19 - 25 octombrie 2003, cel de-al XXii-lea
Congres Mondial de Drumuri.

Pentru céteva zile, aici se vor intdlni cei mai de
seamd drumari si podari ai Planetei, cu gandurile, reali-
zdrile si proiectele lor.

Nu vom zdbovi prea mult asupra semnificatiilor si
implicatiilor acestei prestigioase manifestdri interna-
tionale, fie cd este vorba de cele tehnice, profesionale,
morale sau politice. Este de remarcat insd faptul c3,
fiind primul din acest mileniu, Congresul de la Durban
va fi, sperdm, si cel care va jalona directiile principale
de dezvoltare a infrastructurii rutiere mondiale pentru
o perioada destul de importantd de timp.

Fenomenele globalizarii, ale interactiunii om - masing,
drum, mediu, siguranta circulatiei, noi rute si trasee
comerciale, vor fi doar cdteva dintre subiectele abordate.

Prezenta Romdniei la cel de-al XXll-lea Congres
Mondial de Drumuri are, anul acesta, pentru prima oars,
o semnificatie aparte. Din spectator pasiv si aproape
nesemnificativ pe harta marilor rute mondiale, tara noas-
trd a devenit, in ultimii ani, un element de polarizare a
noi si eficiente investitii in sectorul rutier, dati fiind si
noua pozifie geostrategica in contextul actual al dez-
voltarii europene si mondiale.

Un rol deosebit de important in recunoasterea pe
plan international a activititii drumarilor si podarilor din
Romdania il are, impreund cu Administratia Nationald a
Drumurilor, si Asociatia Profesionali de Drumuri si
Poduri din Romdnia, organizatie profesionald, apolitics,
de utilitate publicd, neguvernamentald si autonoms,
constituita la 28 aprilie 1990.

Relatiile internationale ale A.P.D.P., ca parte inte-
grantd a educatiei tehnice ingineresti, s-au concretizat
cu teme si delegati si la celelalte Congrese Mondiale
de Drumuri: Marakesh (Maroc - 1991), Montreal
(Canada - 1995) si Kuala Lumpur (Malayesia - 1999),
precum si la alte manifestdri de profil internationale.

Vorbind despre traditie, trebuie sd amintim si faptul
cd Romdnia s-a numdrat printre cei 15 membrii fon-
datori ai A.I.P.C.R. la Congresul Mondial de Drumuri
de la Paris, din anul 1908.
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Referindu-ne si la aspecte mai apropiate de zilele
noastre, este demnd de consemnat prezenta Guvernului
Romdniei, prin A.N.D., in Consiliul Asociatiei Mon-
diale a Drumurilor (fosti A.L.P.C.R.). De asemenea,
A.P.D.P. este, la réndu-i, atestatd si reprezinti Co-
mitetul National A.I.P.C.R. Roménia.

Am pomenit de toate aceste lucruri, chiar daci mul-
tora le sunt sau nu cunoscute, dintr-un motiv deosebit
de important: realizdrile si perspectivele dezvoltirii
infrastructurii rutiere romdnesti trebuie si fie prezente
In viitor din ce in ce mai mult pe plan international.
Prezenta marilor firme de drumuri ale lumii in
Romdnia, atractivitatea investitiilor, situarea farii noas-
tre la rdscrucea marilor drumuri europene sunt doar
cdteva dintre atributele in favoarea acestei idei. Recu-
noagterea internationald a eforturilor pe care le facem
in sectorul rutier nu ne va fi oferitd, insi, niciodati
cadou. Va trebui ca drumul spre valorile ingineriei si
tehnicii mondiale sd fie cucerit pas cu pas, centimetru
cu centimetru, spre binele nostru al tuturor.

latd de ce este necesar ca delegafia noastrd si
reprezinte cu demnitate mesajul Romdniei, al tuturor
factorilor implicati in dezvoltarea si promovarea infra-
structurii rutiere din aceasta parte a lumii.

Este, cu sigurantd, pentru prima oard, cum spuneam,
dupd multi ani, cdnd Romdnia, chiar in ciuda multor
dificultdti, se poate prezenta in fata lumii, atat cu reali-
Zzdri, dar, mai ales, cu Programe concrete de dezvoltare
a refelei rutiere, fie c3 e vorba de autostrizi, reabilitari, uti-
laje, tehnologii etc.

Urénd, in numele A.P.D.P., succes deplin lucrdrilor
acestei prestigioase manifestiri mondiale, suntem con-
vingi cd toate Drumurile Planetei, drumurile noastre,
vor fi si drumuri de suflet, de intelegere si pace la
inceputul acestui nou mileniu...

Ing. Mihai Radu PRICOP
- Presedinte A.P.D.P. Romania -
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Forumul
International
,Infrastructura
si Energia”

Tn perioada 27 — 29 octombrie 2003 s-a
desfasurat la Palatul Parlamentului, Foru-
mul International Roman pentru Infra-
structurd si Energie.

Dintre principalele teme care au fost
abordate, amintim:

- restructurarea gi privatizarea domeniilor
cheie din sectorul energetic;

- finantarea proiectelor de infrastructura de
transport, apd, mediu;

- raport detaliat privind evolutia si progresul

n restructurarea si modernizarea indus-
triei romane de petrol, gaz si energie.

Alinierea la standardele europene n
cadrul sectorului roman de energie;

- perspective imediate pentru privatizarea
PETROM, ROMGAZ, DISTRIGAZ,
TRANSELECTRICA;

- solutii financiare atractive pentru proiec-
tele de infrastructura n sectoarele romane
de energie, transport, apa si mediu;

- anchetd asupra pietei roméne de energie
si capabilitdti de export, efecte asupra
pretului.

Sectiunea dedicatd transporturilor va
avea ca principale teme, investitiile actuale
si de perspectivd in retelele de transport
terestru, naval si aerian, programele de
dezvoltare, precum si tehnologiile care se
vor aplica in aceste domenii.

Aceastd manifestare Tsi propune si
abordeze perspectivele de dezvoltare a
infrastructurii fn  Romania, in vederea
integrdrii tarii noastre in Uniunea
Europeana.

Vor fi prezenti specialisti si invitati din
cele mai divesre tari ale lumii, Forumul
desfisurandu-se sub patronajul Presedin-
telui Romaniei, domnul lon ILIESCU.

Reuniunea
sefilor Sectiilor
de Drumuri
Nationale

n perioada 10 - 11 octombrie 2003, la
Cozia, Calimanesti (S.D.N. Ramnicu-
Valcea) a avut loc cea de-a 26-a Reuiniune
de lucru cu sefii Sectiilor de Drumuri
Nationale, din cadrul A.N.D.

Devenitd o fntdlnire traditionals,
aceastd manifestare isi propune a dezbitut
problemele cu care se confruntd drumarii
din tard, precum si modalititile de Tmbu-
natdtire a activitatii acestora.

Au fost abordate subiecte legate de pre-
gitirea pentru sezonul rece, aprovizio-
narea si dotarea cu materiale specifice,
precum si modul Tn care se va actiona in
perioada urmitoare.

(1.S.)

Obiectiv ¢ bieci__%_Obiectiv e Obiectiv ® Obiectiv

“




In ziua de 10 octombrie 2003 au fost
receptionate oficial lucrdrile de reabilitare
a Centurii rutiere a Municipiului Bucuresti.

Dupd ani si ani in care responsabi-
litatile privind soarta acestui drum au fost
pasate rand pe rand intre diferite institutii
(Primaria Capitalei, A.N.D., Consiliul
Judetean llfov etc.), soferii pot beneficia, in
sfarsit, de serviciile unui traseu modern, cu
o infrastructurd rutierd la standarde inalte.
Despre binefacerile acestei investitii ar fi
multe de spus, Tncepand de la fluidizarea
traficului in zonele limitrofe Capitalei, sigu-
ranta circulatiei, a autovehiculelor si
maérfurilor transportate, consumuri reduse
de carburanti etc. La inaugurarea acestui
drum modernizat i reabilitat au participat
dl. Adrian NASTASE, Prim-ministru al
Romaniei, $erban MIHAILESCU, ministru
pentru coordonarea Secretariatului de Stat
al Guvernului, Miron MITREA, ministrul
Transporturilor, Constructiilor si Turismului,
Mihai TANASESCU, ministrul Finantelor
Publice, Mihail BASULESCU, director gene-
ral al Administratiei Nationale a Drumu-
rilor, Michael STANCIU, presedinte al S.C.
SEARCH CORPORATION S.A., Radu
MUNTEANU, director regional D.R.D.P.
Bucuresti, alti invitati si specialisti implicati
in derularea acestui proiect.

Prezentam in continuare, si in acest
numadr al revistei noastre, cateva date pri-
vind sectoarele de drum reabilitate.

in prima etapa executatd si recep-
tionatd, dupd cum am amintit, au fost reali-
zate reparatii la sistemul rutier existent,
urmand ca in etapa a ll-a s3 se facd extin-
derea la patru benzi de circulatie.

Reparatiile la sistemul rutier au fost
executate pe D.N. 5 - D.N. 6, intre km
40+728 - km 49+132. Pe o lungime de
8.380 m au fost folosite:

® 32.000 t de mixturi asfaltice;

* 1.400 m® de piatri spart3;
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* 4.000 m' de balast;
¢ 5.780 m parapeti metalici si dispozi-
tive antiorbire.

Si pe acest sector au fost executate
reparatii la sistemul rutier existent, urmand
ca n cel mai scurt timp si se faci extin-
derea la patru benzi de circulatie.

Sectorul pe care s-au executat lucririle
de reabilitare (D.N. 6 - A 1) este cel cuprins
ntre km 49+132 - km 56+461.

Dintre elementele tehnice, amintim:

* lungime: 6.320 m;

* mixturi asfaltice: 23.100 t;

® parapeti metalici si dispozitive

antiorbire: 3.800 m;

* piatra spartd: 400 m’;

¢ balast: 500 m’.

Acesta reprezintd unul dintre sectoa-
rele care au creat probleme Tn proiectare si
executie, datoritd unor lucriri de canali-
zare specifice.
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Reparatiile la sistemul rutier existent,
realizate, intre km 55+461 - km 57+874,
pe o lungime de 2.400 m, s-au concretizat
in folosirea si realizarea urmatoarelor ele-
mente tehnice:

e mixturi asfaltice: 11.700 t;

e parapeti metalici si dispozitive

antiorbire: 1.500 m;

e piatrd spartd: 700 m’;

e balast: 1.600 m’;

e canalizare: 1.400 m.

De asemenea, si pe acest sector va fi
realizatd extinderea la patru benzi de cir-
culatie.

Etapa | de reabilitare a acestui sector a
cuprins, ca si la celelalte, lucrari de re-
paratii la sistemul rutier existent.

Traseul este cuprins intre km 67+220 -
km 71+940 si are o lungime de 4.720 m.
Din punct de vedere tehnic, au fost reali-
zate si utilizate urmatoarele componente:

e mixturi asfaltice: 21.000 t;

e balast stabilizat: 12.800 m*;

e balast: 9.700 m’;

* podete: 11 buc;

e rigole din beton: 2.900 m;

Si pe acest sector urmeaza a fi realizatd
extinderea la patru benzi de circulatie.

Strategiile si obiectivele de dezvoltare
pentru anul 2004, asa cum au fost ele
expuse si cu prilejul acestei inaugurari, de
citre dl. Adrian NASTASE, Primul ministru
al Romaniei, cuprind si continuarea lucra-
rilor de modernizare a arterelor de circu-
latie limitrofe Municipiului Bucuresti.

Acestea se vor concretiza atat in con-
tinuarea lucrdrilor de reparatii la infrastruc-
tura existenta, cit si Tn constructia unor
sectoare noi, cu patru benzi de circulatie.

Dintre acestea, au fost enumerate cu
acest prilej, urmétoarele:

Sector D.J. 601A (Chiajna) - D.N. 7

e Tip lucrare: reparatii infrastructurd exis-
tentd;

e Lungime: 6,2 km;

® Valoarea estimata: 4,6 mil. Euro;

e Stadiul: proiectare studiu de fezabilitate,
finalizare - trim. IV 2003;

e Licitatie executie lucrdri: trim. | 2004;

« Incepere executie: aprilie 2004;

¢ Durata executiei: 6 luni;

e Finalizare lucridri: septembrie 2004.

Sector D.N. 7 - D.N. 1A

e Tip lucrare: constructie sector nou la
patru benzi de circulatie;
e Lungime: 2,8 km;
¢ Valoarea estimativa: 12,5 mil. Euro;
¢ Stadiul: proiectare studiu de fezabilitate,
finalizare - trim. 1V 2003;
e Lansare proceduri Parteneriat Public-
Privat (P.P.P.): trim. | 2004;
» Tncepere executie: trim. I 2004;
e Durata executiei: 18 luni.

Sector D.N.2-D.N. 5

e Tip lucrare: lucrare reparatii infrastruc-
turd existenta;

e Lungime: 28,3 km;

e Valoarea estimati: 20,7 mil. Euro;

e Stadiul: proiectare studiu de fezabilitate,
finalizare - trim. [V 2003;

e Lansare proceduri Parteneriat Public-

Privat (P.P.P.): trim. | 2004;
» Tncepere executie: trim. Il 2004;
¢ Durata executiei: 18 luni.

Sector D.N. 2-D.N. 7

e Tip lucrare: executie patru benzi de cir-
culatie;

e Lungime: 51,4 km;

» Valoarea estimati: 70 mil. Euro;

e Stadiul: proiectare studiu de fezabilitate,

finalizare - trim. IV 2003;
e Lansare proceduri Parteneriat Public-
Privat (P.P.P.): trim. | 2004;

* Incepere executie: trim. |l 2004;

e Durata executiei: 36 luni.

Dupd cum se poate observa, cea mai
mare parte a acestor lucriri se va realiza
prin lansarea de proceduri de Partenriat
Public-Privat (P.P.P.). Un rol deosebit de
important in realizarea, urmérirea, deru-
larea, receptionarea si administrarea aces-
tor lucrari revine viitoarei Companii
Nationale de Drumuri Nationale si
Autostrdzi din Romania. De asemenea, cu
prilejul acestei importante inaugurdri, au
fost prezentate si alte proiecte de investitii
si modernizare a retelei rutiere din cele-
lalte zone ale tarii. Interesul deosebit mani-
festat pentru soarta drumurilor romanesti
este datorat atat necesitdtilor impuse de
dezvoltarea traficului actual si de perspec-
tiva, cat si cerintelor integrarii Roméaniei in

structurile europene. (CM.)
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In Rominia existi numeroase zone cu mari probleme legate de aluneciri de teren.
Consolidarea acestora implici lucriri de mare complexitate si foarte costisitoare.

in acest context, 5.C. ,PROEXROM” S.R.L. Iasi (site web: www.proexrom.com),
poate si puni in aplicare o noud tehnologie de stabilizare a versantilor cu potential
alunecitor prin coborirea pinzei de api freatici. Acest lucru este posibil ca urmare a
contractului de exclusivitate incheiat intre S.C. ,PROEXROM” S.R.L. Iasi si societatea
»GROUPE RESS” S.A. Franfa. Avind o istorie de peste 10 ani sistemul, brevetat inter-
national, a fost utilizat cu rezultate foarte bune in peste 200 santiere realizate in Franta,

Italia si Elvetia.

Nivelul apei subterane poate fi coborit pini la adincimea de 10,00 - 13,00 m fati

de CTA pentru o singuri retea.

Marele avantaje ale acestui procedeu constau pe de o parte in faptul ci
functioneazi firi energie si pe de alti parte ci fiecare dren sifon poate fi considerat ca
| nedezamorsabil datoritid rezervorului amonte permanent umplut cu api si a sasului

\ automatic.

Principiul legat de dezamorsarea si-
fonului este descris in fig. 1. In fig. 1a se
aratd de ce tubul de sifonaj nu poate ri-
mane amorsat, cu toate cid diferenta de
indltime intre punctul cel mai inalt al tubu-
lui si extremitatea sa infericard este mai
micd decat Tnaltimea eficace de sifonaj H,
determinata cu relatia:

_ 116-x 6
P00 " 736

unde:

p, - presiunea atmosfericd cea mai scizuta
la nivelul marii Tn metri indltime api

(= 9,50 m);

x - altitudinea amplasamentului analizat,

n metri;
© - temperatura apei in interiorul tubului de

sifonaj, in grade celsius.

La 500 m altitudine, H = 8,50 m.

acr

a. sifon dezamorsabil

Aerul, fiind mai usor decat apa, va
avea tendinta sd urce in tubul de sifonaj
ajungand astfel si dezamorseze sistemul.
Pentru a impiedica acest lucru, trebuie ca
presiunea atmosfericd si actioneze de sus
in jos.

Realizarea acestei propuneri se poate
face n doud moduri (Fig. 1b):

- introducand fiecare extremitate a tubului
de sifonaj in recipiente pline de api.

- dénd o formd in U celor doui extremitati
ale tubului de sifonaj;

Pentru realizarea drenurilor sifon ne-
dezamorsabile s-au folosit ambele metode.
Astfel extremitatea amonte a tubului de
sifonaj este introdusd Tn rezervorul per-
manent umplut cu api plasat in interiorul
forajului. Extremitatea aval este curbati
sub form3 de U prin realizarea sasului
automatic montat in cdminul de vizitare.
Pentru ca sistemul si rimani nedeza-
morsabil, este necesar ca la montare s3 se

b. sifon nedezamorsabil

Fig.1. Principiul de sifonaj
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respecte planul de referintd dintre limita
superioard a rezervorului de ap3 din foraj
si orificiul de eliminare a apei din sasul
automatic.

Principiul care a stat la baza intregului
sistem este cel al sifondrii gravitationale
{fig. 2). Pe amplasamentul zonei active
sau cu potential de alunecare sunt
plasate in foraje drenuri verticale sau
inclinate (foto 1a, 1b) a cdror adancime
trebuie sd stripungd panzele de api
freaticd ce urmeazi a fi asanate. Apa din
aceste drenuri va fi apoi sifonatd gravi-
tational, prin tuburi de diametru variabil,
coborate pani la baza fiecarui dren (foto 2).
De aici apa este transportati citre ele-
mentele numite sasuri automatice (cite
unul pentru fiecare tub de sifonaj), ce
sunt amplasate intr-un cimin de vizitare
aflat in aval, la 50-100 m fati de alinia-
mentul drenurilor (foto 3). Aceste ele-
mente au rolul de a impiedica dezamor-
sarea sistemului pe toatd perioada
exploatarii drenurilor. )

Conditia esentiald este ca limita
superioara a rezervorului de api din
drenul vertical s3 fie la aceeasi cotd cu
orificiul de eliminare a apei din sasul
automatic corespunzdtor (plan de refe-
rintd - fig. 2). In final, apa este elimi-
natd fntr-un emisar natural, sau depozi-
tatd pentru a fi folositd ca api potabil3
sau industriala.

Al

acr

apa

c. cele doud extremititi
ale tubului de sifonaj
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Executia intregii lucréri de drenare com-
porti 4 etape distincte, dupd cum
urmeaza:

Lucrari de terasamente.

Pe aliniamentul ales pentru executia
drenurilor se realizeazd o sdpatura cu
adancimea de minimum 1,20 m si cu 13-
timea de 1,00-1,20 m (foto Tasi 1b).

Pe locurile unde vor fi executate dre-
nurile (din 3 Tn 3 m, pand la maxim 5in 5 m)
se realizeazd cdmine de Vvizitare
®600...9800. Fiecare cdmin este prevdzut
la bazd cu un mic radier din beton simplu
in care este ldsat un gol vertical cu
® = 200 mm si cu unul longitudinal prin
care va trece un tub PVC cu @ = 300 mm

ICamin de
lvizitare

drenul J+1

amin de
. . e
intersectie
dren J zZz7
O r<d
Nivel apa 1
initial 1
I
I

=
HC
=3

INivel apa
rabatut

=

d

e LT ——y—p——y—

(foto 3). Acest tub va face legatura intre
drenuri.

Dupi montarea caminelor si a tuburilor
de legitura, sdpatura se umple cu pamant
compactat (foto 1b). Daca aliniamentul se
afld in zona carosabild, sdpdtura se va
umple tindndu-se cont de straturile de re-
zistentd si de uzurd ale drumului respectiv.
Daci se doregte si realizarea unui dren lon-
gitudinal de suprafati pentru preluarea
apelor pluviale, umplerea sdpaturii se va
realiza cu geotextil si pietris de filtrare (foto
1a). Tn acest ultim caz la baza sipéturii se
va monta un tub PVC crepinat, pentru pre-
luarea apelor drenate. Traversarea tubului
PVC de legiturd pe sub calea de rulare
(dacd este cazul), pind la un cdmin de
schimbare de directie ce se va construi la
partea superioard a zonei aval (fig. 2). Tubul
va continua pand la ciminul de vizitare in
care vor fi montate sasurile automatice.

Se vor realiza 1-2 cdmine de vizitare
(in functie de numdrul de drenuri) cu dia-
metrul sau latura de 1000 - 1500 m si cu o
adancime de 2,00 - 3,00 m.

Se monteaza tubul PVC cu @ = 300 mm
care va prelua apa drenati din cdminul de
vizitare al sasurilor si o va transporta catre
emisarul natural, sau rezervorul de api.

1 dren la
fiecare 3...5 m

amin de schimbare

de directie

PVC @ 200mm
protectie tuburi

Lucriri de forare.

Se va monta foreza deasupra fiecirui
camin, in asa fel incét tija de forare s
patrundd prin golul cu ® = 200 mm I3sat
initial Tn radierul cdminului.

Se executd forajul cu diametrul de 6-8”
pani la adincimea de 13-15 m. Forajul va
fi tubat sau netubat n functie de natura
stratificatiei terenului. Tn forajul astfel reali-
zat se introduce un tub PVC cu ® = 90 mm
crepinat cu fante de 1 mm. intre tub si
peretele forajului se introduce pietris cu
@ = 2-4 mm. Se face o curdtire a drenului
de apa murdard rezultatd dupa forare.

Montarea drenului.

in interiorul tubului crepinat se introduce
un alt tub de PVC cu ® = 50 mm plin pe
prima sa portiune (2,00 - 3,00 m cu rol de re-
zervor) si crepinat apoi pe o lungime de 1,00 -
1,50 m. Tubul este prevazut cu o prelungire in
Y la partea superioari {foto 3). Se introduc
tuburile PVC de sifonaj cu @ = 10...14 mm in
functie de debitul panzei de apa freatica.
Aceste tuburi vor avea un capat la 0,50 m fata
de baza drenului, iar celdlalt va fi legat la
sasul automatic corespunzitor (foto 3 si fig. 2).

-«

de sifonare
ICamin aval cu “n” sasum/

H
uburi de
ifonare
sociate
renurilor

4 -
— — = 1Plan de referintaf — — — — — a1t H/=1-

Fig.2. Sectiune printr-o retea de drenuri sifon

asuri automatice
sociate drenurilor

vacuare apa



1.a. Umplerea sdpiturii amonte in cazul
realizdrii drenului de suprafafd

1.b. Umplerea sdpaturii amonte fird
realizarea drenului de suprafati

Foto 1. Lucriri de terasamente

=1

Foto 2. Cimin ti entru drenuri sifon

Se monteazd sasurile automatice in
cdminul de vizitare. Numarul acestora va fi
egal cu cel al tuburilor de drenare a apei.
Cota de montare trebuie calculati in aga fel
ncat orificiul de eliminare a apei s3 fie la
acelasi nivel cu limita superioard a rezer-
vorului de apa din dren. Acest nivel poarti
denumirea de plan de referinti (fig.2).

Se face amorsarea ntregii retele cu
ajutorul unei pompe de apai. Se introduce
apd curatd sub presiune, pe circuitul
invers, de la sas citre dren. Se monteazi
apoi tubul de drenaj la orificiul de intrare
a apei n sas. Reteaua va fncepe si
lucreze imediat.

Urmdrirea executiei
si intretinerea retelei.

Pe toatd perioada lucrérilor de terasa-
mente si de forare trebuie s3 se faci urmarirea

Foto 3. Cimin @ 1500 mm
pentru sasuri automatice

executiei de citre un specialist care
cunoaste bine modul de lucru al drenurilor
in general si proiectul respectiv in special.
Lucrarea nu este foarte complex3 si nici
dificild, dar distantele si cotele din proiect
trebuiesc respectate in totalitate.

Dupd semnarea procesului verbal de
receptie, timp de 1 an se vor face cel putin
4 vizite tehnice pentru intretinerea drenu-
rilor, calcularea debitului de ap partial si
general, determinarea nivelului panzei
apei freatice rabitute in fiecare dren.

Redactarea dosarului final de urmirire
a executiei si functionirii retelei de drenuri.

Scolarizarea a 2-3 tehnicieni ai benefi-

ciarului lucrdrilor care si execute dupi
primul an de garantie lucririle de intreti-
nere a drenurilor pe toatd perioada ex-
ploatirii lor.

Pentru a putea fi folositd tehnologia de
coborére a panzei de api freatici utilizand
drenurile sifon este necesar si se indepli-
neasca trei conditii esentiale:

- profilul transversal al amplasamentului
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trebuie sa fie mixt, cu o diferent de nivel
de cel putin 10-13 m;

- alunecarea efectivd sau potentiald tre-
buie sd aiba drept cauzi panza de api
freatica;

- stratul acvifer trebuie s aibd o permea-
bilitate de 10° - 107 m/s.

Nivelul apei subterane poate fi coborat
pand la adancimea de 10,00 - 13,00 m
pentru o singurd retea. Daca se doreste o
scadere mai substantiald a panzei de ap3
freatica se pot folosi mai multe retele am-
plasate pe versant.

Avantajele utiliz&rii drenurilor sifon
sunt esentiale si vizeazd atét latura teh-
nicd, cat si cea economica:

- costuri mult mai mici cu 30-40% decit
pentru solutiile de drenare utilizate in
prezent;

- functionarea corecti a drenurilor la para-
metrii proiectati este garantati pe timp
nelimitat ca urmare a faptului c3 acestea
pot fi spilate ori de céte ori este nevoie
(in medie 1-2 ori pe an);

- nivelul panzei de ap3 freatici rabjtuti
poate fi verificat foarte simplu, in orice mo-
ment, dup3 darea in exploatare a lucririi
cu ajutorul unui piezometru;

- posibilitatea de modificare a capacititii
de drenaj poate fi schimbati in timpul
exploatdrii, in functie de debitul panzei
de api freaticd prin schimbarea tuburilor
de sifonaj.

- timp de proiectare si executie redus;

- utilajele si aparatura necesard executiei
sunt accesibile oricirui santier.

Prof.dr.ing. Nicolae BOTU

- Facultatea de Constructii - Iagi -
Ing. Dan CARASTOIAN

- S.C. PROEXROM S.R.L. -

Ing. Jean Claude GRESS

- Director GROUPE R.E.S.S. - Franta -
Ing. Sebastien BOMONT

- TP Geo - Franfa -
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In cadrul strategiei Ministerului Trans-
porturilor, Constructiilor si Turismului,
constructia de locuinte noi ocupd un loc
important.

Viabilitatea terenurilor, componenta de
bazi a programelor de dezvoltare a zo-
nelor de locuit, este definitd prin asigurarea
utilitatilor si a dotéarilor tehnico-edilitare
precum si prin construirea retelei stradale.

Conform prevederilor legale, Ministerul
Transporturilor, Constructiilor si Turismu-
lui este abilitat s repartizeze consiliilor ju-

detene si locale sume din veniturile cu des-
tinatie speciald pentru drumurile publice,
in vederea finantdrii lucrdrilor de construi-
re a strizilor din cartierele de locuinte noi.

in felul acesta pentru proiectele mari de
dezvoltare a zonelor de locuit initiate de
minister, prin A.N.L., consiliile judetene si
locale au fost degrevate financiar, in efor-
tul de viabilizare a terenurilor, pentru con-
struirea retelei stradale.

Tn calitatea sa de autoritate nationali n
domeniul drumurilor, Administratia Natio-

in data de 14 noiembrie 2003, va avea loc la Universitatea

B E B N NN N E N ND

nald a Drumurilor a fost desemnati de
citre M.T.C.T. s3 monitorizeze executia
acestor lucrdri. Prin implicarea A.N.D. se
urmadreste urgentarea Tnceperii si implicit a
executiei lucrdrilor de constructie a stri-
zilor din cartierele de locuinte noi, asigu-
rarea unei coordondri judicioase si eficiente
a resurselor, asigurarea unui nivel calitativ
superior al lucrdrilor de drumuri, tinind
seama si de particularitdtile date acestora
de mediul urban.

Ca s3 enumerdm céiteva din marile
proiecte de locuinte Tn care Ministerul
Transporturilor, Constructiilor si Turismu-
lui sprijind financiar si construirea retelei
stradale amintim:

e Cartierul ,Henri Coand3” din Bucuresti;

e Cartierul ,Constantin Brincusi” din
Bucuresti;

e Cartierul ,,Gherdiesti” din Baciu;

e Cartierul ,Tilisca” din Sibiu;

e Cartierul ,Cetatea Fetei” din Floresti - Cluj.

ing. Gabriel IANCU
- Director adjunct Directia Administrare
Infrastructuri a A.N.D -

- legislatia si organismele care urmaresc aplicarea acesteia;

Tehnica din Cluj-Napoca, in organizarea Asociatiei Profesionale de

Drumuri si Poduri — Filiala Transilvania si a Universitdtii Tehnice din

Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii, Sectia Cdi Ferate, Drumuri si

Poduri, simpozionul: ,Participdm la trafic, suntem responsabili”.
ntalnirea va oferi ocazia unor prezentiri de studii, cercetari,

opinii, strategii, tehnologii moderne incadrate in urmdtoarele teme:

| - infrastructura de transport;

I - semnalizare si marcaje;

- echipamente moderne si sisteme informatice;

- vehicule si siguranta circulatiei;

- efectul poludrii asupra sigurantei circulatiei;

- aspecte urbane ale sigurantei circulatiei;

- al
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- participantii la trafic si siguranta circulatiei - aspecte com-

portamentale, fiziologice si educationale;

- aportul sistemului de asigurdri la siguranta circulatiei;

- strategii de gestionare a sigurantei circulatiei. |

Data fiind importanta temelor abordate, considerdm c initiativa
de a organiza un asemenea simpozion, la Cluj-Napoca, ar trebui
realizatd si de cétre alte filiale A.P.D.P.

Multitudinea accidentelor de circulatie, a evenimentelor ge-
nerate de indisciplina in trafic constituie un adevirat semnal de
alarm3, mai ales in ultima perioada.

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU
- Pregedinte Filiala A.P.D.P. Transilvania -




Mangalia 2003

TRANSBITUM - la malul Marii Negre

in organizarea Filialei A.P.D.P. Do-
brogea si a S.C. TRANSBITUM S.A., la
sfargitul lunii septembrie, la Mangalia s-a
defdsurat simpozionul cu tematica ,/mbu-
ndtdtirea performantelor mixturilor asfal-
tice, prin introducerea de procedee de ver-
ificare a calitatii materialelor (bitum agre-
gate etc.), conform normelor tehnice armo-
nizate cu normele europene”.

De la ing. Claudiu TUSAC, director
general al S.C. TRANSBITUM S.A. Mangalia,
gazda acestei manifestdri, am aflat
urmdtoarele:

~Necesitatea importului de bitum in
Romdnia a apdrut atdt datoritd investitiilor
realizate in ultimii ani in constructia si
modernizarea drumurilor, cat si a cerin-
telor unor materiale noi, de calitate, care si
satisfacd pretentiile utilizatorilor. Pot spune
cd terminalul de la Mangalia reprezintd
unul dintre cele mai moderne din Europa,
conditiile de sigurantd, fiabilitate, operati-
vitate §i calitate fiind asigurate la cel mai
nalt nivel.

Deviza noastrd este aceea de a oferi un
produs durabil, cu performante ridicate si
la preturi atractive pentru piata romd-
neascd. Suntem un colectiv tdndr, disci-
plinat, care a invdtat din mers cd succesul
unei afaceri constd in respectul parteneri-
lor, seriozitate si flexibilitate in luarea
deciziilor.”

Tnaintea dezbaterilor care au deschis
simpozionul la care am participat, am vi-
zitat si noi, pentru a ne lamuri, terminalul
de bitum de la Mangalia. Nu dorim si nu
facem reclami acestei firme. Dar acolo
unde lucrurile merg si arati la nivel occi-
dental, considerdm ci orice exemplu tre-
buie cunoscut si, de ce nu, popularizat.

in locul petelor de bitum imprastiate
prin toatd curtea, a haosului la incircare,
am avut plicuta surprizi si descoperim o
incintd n care, pastrand proportiile, aspec-
tul de farmacie nu este exagerat.
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Rezervoare excelent intretinute, tem-
peraturi si pompe verificate si controlate
cu o meticulozitate desivarsitd, o organi-
zare impecabild in ierarhia deciziilor.
Pdrerea tuturor celor prezenti a fost una-
nima: ,Omul sfinteste locul”, chiar dacs,
vorba cuiva, cand valurile si vantul se
ntetesc, viata nu pare si nu este deloc idi-
licd la terminalul de la Mangalia.

Simpozionul si vizita la terminal au
generat, pe langd temele teoretice abor-
date, si discutii privind managementul,
oportunitatea investitiilor, solutii pentru
promovarea unor initiative noi.

Dintre cei prezenti, i-am remarcat pe
Marco AGUSTINO (ESSO), James DOW
(director general - HYDER), Andrei Liviu
RADU (director tehnic - COSAR BITUNOVA
- GEIGER), lorgus ZAMFIR (Primarul
orasului Mangalia) s.a.

Ne-am convins, inci o datd, ci aseme-
nea ntalniri, la care sunt prezenti, deopo-
trivd, producitori, importatori, construc-
tori, administratori de drumuri, reprezint
un util si eficient schimb de experient.

Tn ceea ce ne priveste, sperim ca
exemplul de care amintim s3 constituie un
semnal si pentru producitorii de bitum din
Rominia (despre care nici nu prea mai
stim cd exista!)...

Costel MARIN

11
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Faptul ca legile de bund calitate sti-
muleazi, Tn toate privintele, progresul unei
societdti, nu mai trebuie reiterat. Este deja
o axiomd. Acest principiu este perfect va-
labil si pentru legislatia ce guverneaza
administrarea, gestiunea, ntretinerea, re-
pararea, exploatarea si dezvoltarea infra-
structurii transporturilor rutiere.

A% Lungul drum al dezvoltirii infrastruc-
turii transporturilor rutiere, in orice tard, a
fost punctat de o multitudine de acte nor-
mative, de o importantd mai mare sau mai
mic3, de altminteri absolut necesare pen-
tru ca acest proces sd se desfisoare sub
privirile atente ale legiuitorilor, atdt pe
linie tehnicd cét si netehnica.

Unele dintre aceste acte s-au remarcat
prin efectul pe care l-au avut atat asupra
accelerdrii dezvoltdrii acestei infrastruc-
turi, dar mai ales asupra asezdrii acestui
proces pe un figas normal, judicios, logic.

Experienta Tnregistratd de tarile avan-
sate in dezvoltarea retelelor de drumuri
confirmd acest lucru iar n cele ce
urmeazi prezentim exemplul unui act
normativ care a constituit un punct nodal
in istoria legislatiei, in spetd din Statele
Unite si care a avut un rol determinant in
configurarea si aducerea retelelor de dru-
muri publice ale Americii la nivelul la care

L S

o investit de referinti: D.N. 7C (Transfigirasan)
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se afld astdzi, nivel fird de care economia
americand nu ar fi devenit cea mai puter-
nicd economie din lume.

Nu ne-am propus si facem o prezen-
tare sistematica a legislatiei americane din
domeniul infrastructurii transporturilor
rutiere, desi poate ci acest lucru ar trebui
facut intr-un viitor oarecare. Pentru inceput,
prezentdam aici, intr-o forma condensati,
un scurt istoric, precum si principalele
prevederi ale legii Federale a drumurilor
din 1916 care, la timpul promulgarii ei de
catre forurile americane de resort, a avut ca
efect o adeviratd revolutie legislativd n
domeniu.

Pe la mijlocul secolului al XIX-lea,
Guvernul Federal a decis cd drumurile
statale si locale (la acea vreme nu existau
drumuri federale) si fie date Tn respon-
sabilitatea autoritdtilor statale si locale,
care aveau si puterea de a decide asupra
stirii drumurilor. Se considera c3, intr-o
epocd n care transportul interstatal si co-
mertul erau dominate de cdile ferate par-
ticulare, drumurile nu trebuiau <3 constituie
o preocupare la nivel national.

Aceastd atitudine a Tnceput sa se
schimbe n anii 1890, cand inmultirea bici-
cletelor a revitalizat interesul fatd de dru-
muri. New Jersey, in 1891, a fost primul

stat care a promovat un plan de ,ajutor
statal” prin care statul trebuia s& aloce fon-
duri catre comitate, pentru Tmbunétitirea
drumurilor. Tn 1893, Guvernu!l Federal a
infiintat, pentru prima data, un organism
care si se ocupe de drumurile publice,
care a fost numit Oficiul pentru Evaluarea
Stdrii Drumurilor si care trebuia si asiste
statele si autorititile locale in privinta me-
todelor celor mai bune pentru Tmbuniti-
tirea drumurilor lor.

La Tnceputul secolului XX, consilierul
special al Guvernului Federal pentru dru-
muri, post infiintat spre sfarsitul secolului
al XIX-lea, a inceput o campanie pentru
promovarea conceptului de ,ajutor federal”
pentru state Tn sectorul de drumuri. El, prin
biroul pe care il reprezenta, chiar a redactat
un proiect de lege privind ,ajutorul fe-
deral” care a fost Tnaintat Congresului in
decembrie 1902. Proiectul prevedea si
infiintarea Biroului Drumurilor Publice,
care ar fi urmat sd administreze un fond de
20 milioane USD pe an, drept ajutor fede-
ral catre state. Alocarea fondurilor urma si
se directioneze citre acele state care ar fi
fost de acord sa contribuie cu 50% din cos-
tul lucrarilor de drumuri. Guvernul Federal
urma sd elaboreze proiectele si caietele de
sarcini pentru lucriri, in timp ce statele sau
comitatele ar fi gestionat si supravegheat
executie ~=..Lactelor.

Acest proiect de lege nu a fost exami-
nat temeinic de catre Congres. S-a pus la
indoiald autoritatea constitutionald a Gu-
vernului Federal de a legifera un asemenea
program. Unii membri ai congresului au
considerat cd nu ar fi intelept si se initieze
un asemenea program care ar constitui o
scurgere continud de fonduri din tezaurul
federal. Tn urmitorii zece ani multe alte
proiecte de lege vizdnd imbunititirea starii
drumurilor au fost naintate, Tnsi, ca si
prima, au fost repartizate comisiilor de spe-
cialitate si, ulterior, uitate.

Au intervenit, apoi, o serie de factori care
au schimbat atitudinea retinuti fati de con-
ceptul de ,ajutor federal”. Mai intai impli-
carea din ce n ce mai intens3 a fermierilor
in ,miscarea privind drumurile bune” care
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a sporit importanta drumurilor n viafa de
zi cu zi. Fermierii, care la Tnceput s-au
opus aplicarii de ,taxe pentru drumuri
bune” pe care si se plimbe orisenii cu
bicicletele, au devenit entuziasti ai ,dru-
murilor bune” odatd cu introducerea legii
privind predarea gratuitd la domiciliu a
corespondentei si altor efecte postale.
Totodatd, aparitia actomobilelor la Tncepu-
tul secolului 20 a schimbat de asemenea
mentalitatea, mai ales dupa 1908, cand
Henry Ford a introdus Tn fabricatie modelul
T la un pret scdzut pe care si-l puteau per-
mite chiar si persoanele cu venituri medii.
Infiintarea, apoi, a Asociatiei Americane a
Automobilului, AAA, a condus la un sprijin
mai puternic al actiunilor federale n fa-
voarea drumurilor.

Ulterior, in 1907, Curtea Supremi de
Justitie a SUA a transat problema consti-
tutionalitatii actiunilor federale in favoarea
drumurilor, astfel incit Congresul a doban-
dit autoritatea , de a construi drumuri inter-
statale” in baza dreptului constitutional de
a reglementa comertul interstatal. Mai
mult, infiintarea AASHO, in decembrie
1914, Asociatia Americand a Oficialilor de
Drumuri, a oferit statelor o ,portavoce”
pentru sustinerea unui program national de
tmbunatitire a drumurilor.

fn anul 1905 s-a infiintat Oficiul
Drumurilor Publice. Logan Waller Page, om
de stiint3, a fost primul director al acestui
Oficiu. Crezul lui a fost ca specialistii pot
cel mai bine sa rezolve problema drumurilor

Viaductele de pe D.N. 7A (Brezoi - Voinea'sa), frumoase in orice anotimp

tarii prin aplicarea géndirii apolitice, ba-
zate pe date exacte de necontestat.

Tn 1912, nevoia crescandi de a cregte
rolul Guvernului Federal s-a reflectat in
adoptarea de citre Camera Reprezentanti-
lor a unui proiect de lege pentru drumuri
cu o majoritate de 240 la 86. Proiectul pre-
vedea aplicarea unui plan prin care guver-
nul federal urma si gestioneze un fond de
25 milioane USD, transferati comitatelor
pentru utilizarea drumurilor la transportul
postal. Transferul urma si fie folosit la
fmbunitdtirea drumurilor care, concomi-
tent, i-ar fi scos si pe fermieri din noroi.
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Senatul nu a adoptat planul, partial si
din cauza opozitiei Asociatiei AAA si a
altor grupuri de interese in domeniul acesta.
Perceptia Asociatiei AAA era ci un pro-
gram national de drumuri ar trebui si
inceapd, asa cum s-a intdmplat si in sec-
torul cdilor ferate, prin constructia mai
ntéi a traseelor importante, a arterelor co-
merciale pe distante lungi.

Acesta era aspectul care trebuia transat
fnainte ca ,ajutorul federal” si poati de-
veni o realitate: fermierii doreau drumuri
bune la nivel local, ferm3-piat3, in timp ce
automobilistii si industria automobilelor
doreau drumuri consolidate, cu Tmbrici-
minti, interstatale.

Confruntat cu aceste ludri de pozitii
conflictuale, Congresul a decis si exami-
neze problema n doud moduri. Mai intai,
Proiectul de Lege privind alocirile de fon-
duri catre Departamentul Postelor, devenit
lege in 1912, a permis alocarea a 500 mii
USD pentru un program experimental de
imbunatatire a drumurilor postale. Fondu-
rile urmau si se transfere guvernelor sta-
tale si locale care au fost de acord si con-
tribuie cu doui treimi din valoarea fiecirei
lucrari. Tn al doilea rand, Legea a Tnsirci-
nat o Comisie a Congresului 53 intocmeascd

D.N. 13 (Bragov - Sighisoara - Tirgu Mures)
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un raport asupra aspectelor legate de
disponibilizarea de fonduri federale pentru
drumuri.

Programul privind drumurile postale a
intdmpinat multe probleme. Multi oficiali
statali sau locali au privit cu resentimente
faptul ci Oficiul Drumurilor Publice nu a
luat in considerare toate proiectele lor.

Tn cele din urmi, proiectele de amena-
jare a drumurilor postale au totalizat 735 km
in 17 state si 28 de comitate. Cifrele nu au
fost incurajatoare, Tnsd programul a fnsem-
nat o experientd valoroasa care a fost, ulte-
rior, folositd in luarea deciziilor privind
»ajutorul federal”. Concluzia cea mai im-
portantd a fost ca ajutorul federal ar trebui
alocat statelor nu si comitatelor.

Examinarea cu seriozitate a unui even-
tual program federal pentru drumuri a
inceput in 1916 cand Camera Reprezen-
tantilor a revenit la proiectul de lege pri-
vind alocarea de fonduri federale pentru
drumurile postale, care, la vremea respec-
tiva, nu trecuse de Senat. Aceasta a apro-
bat fondul de 25 milioane USD pentru
imbunititirea ,drumurilor postale rurale”,
la care Guvernul Federal si contribuie cu
cel putin 30%, dar nu mai mult de 50%.
Fondurile urmau s3 fie alocate catre state,
jumdtate pe criteriul populatiei si jumatate

D.J. 245A (Lipovdt - Bogdana), jud. Vaslui
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pe cel al lungimii retelei de drumuri
postale. Statele urmau si aleagd proiectele,
ale cdror planuri, calitdti si estimari tre-
buiau si fie verificate de guvernul federal.
Executia propriu--zisa urma s se facd prin
grija autorititilor statale. incepand cu
1920, orice stat care primea ajutor federal
trebuia sd aibd infiinatd o ,institutie statald
de drumuri”. Camera a aprobat planul cu
281 la 81, pe data de 25 ianuarie 1916.

Reactiile au fost impartite. Cei care se
opuneau programului erau de pdrere ci
formula de alocare oferea prea putin
statelor care aveau nevoile cele mai mari.
Altii considerau ca se cheltuieste prea mult
pentru drumuri si se neglijeazd apirarea
nationald, Tntrucét in Europa Tncepuse raz-
boiul. lar altii se temeau ci oficialii la nivel
de stat si local vor folosi fondurile pentru a-i
stimula pe suporterii politici.

Ulterior, proiectul de lege a fost inain-
tat Comisiei Senatoriale pentru Oficiile Pos-
tale si Drumurile Pogtale si a fost sustinut
de directorul Oficiului Drumurilor Publice
de la acea vreme, precum si de AASHO.

Atunci cand AASHO a fost creatd, unul
dintre obiectivele de prim ordin pe care si-|
propusese a fost si redacteze un proiect de
lege privind ajutorul federal pentru drumuri,
pe care si o fnainteze Congresului. in sep-
tembrie 1915, cu ocazia Congresului Pan-
American al Drumurilor, tinut la Oakland,
California, un grup de membri AASHO au
schitat proiectul unei astfel de legi.

Proiectul de lege initiat de AASHO
propune alocarea a 75 milioane USD pe o

perioadd de 5 ani care sa fie repartizati ci-
tre state dupa formula: o treime n functie
de suprafatd, o treime in functie de popu-
latie si o treime Tn functie de lungimea
retelei de drumuri desemnate ca drumuri
postale. Contributia federald urma si fie de
50%, Tnsd suma maxima pe care Guvernul
Federal urma sd o transfere nu trebuia si
depiseascd 10.000 USD/mili. Statele, prin
Jinstitutiile statale de drumuri” urmau si
fnainteze programul de lucrdri, precum si
ridicarile topo, proiectele, caietele de sar-
cini si estimdrile Ministerului Federal al
Agriculturii, pentru aprobare.

Se prevedea ca toate drumurile Tm-
bunitatite sa fie fira taxa de utilizare si s3
fie Tntretinute de catre autoritdtile statale.
Transferul fondurilor citre state era con-
ditionat de aprobarea de citre forurile legis-
lative statale a prevederilor legii federale.

Proiectul de lege elaborat de AASHO a
fost adoptat Tn locul proiectului precedent
din 1912. La data de 8 mai 1916, Senatul
a aprobat proiectul de lege cu céteva
amendamente. Tn plus fata de cele 75 mili-
oane USD, prin aceasti lege s-au mai
aprobat 10 milioane USD pentru drumuri
amplasate total sau partial in padurile rezer-
vatie nationald. Localitdtile au fost excluse
cd beneficiari ai legii.

Legea Ajutorului Federal pentru Dru-
muri din 1916 a determinat infiintarea in
fiecare stat a unei ,Agentii statale de dru-
muri”, dotatd cu personal tehnico-ingi-
neresc capabil s& implementeze proiectele
finantate de Guvernul Federal. Aceastd
lege a avut si efectul social de a imbunatati
viata in America rurald, concentrandu-se
asupra drumurilor locale postale mai de-
graba decat asupra celor pe distante lungi
sustinute de Asociatia Americand a
Automobilistilor.

Pe data de 11 iulie 1916 presedintele
Wilson a promulgat legea in cadrul unei
ceremonii la Casa Alba, la care au partici-
pat membri ai Congresului si reprezentanti
ai AASHO, AAA, precum si reprezentanti
ai fermierilor, lansdndu-se astfel primul
program de ajutor federal in drumuri dar si
de colaborare intre autoritétile la cele doui
niveluri, federal si statal.

Dr. ing. loan DRUTA
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Tn tabelul 3.1 [PET O1][TRI 02] sunt
prezentate sistematizat principalele cate-
gorii de standarde si continutul general al
acestora. Astfel, daci standardele din po-
zitia 1 se referd la un obiect fizic bine de-
terminat (cutie de viteze, tampon de cau-
ciuc, organ de asamblare etc.) - deci pro-
dusul impreund cu caracteristicile sale de
calitate - pentru celelalte pozitii - carac-
terul particular se estompeazad treptat,
punandu-se in lumind un caracter global
din ce in ce mai pregnant.

Tn acest sens:

e Standardele din pozitia 2 se referd la
principii si metode de determinare a va-
lorilor caracteristicilor de calitate, vala-
bile pentru toate produsele ce posedd
caracteristicile de calitate respective (in
aceastd clasd de documente intrd indeo-
sebi acelea care vizeazi procedeele de
determinare a unor caracteristici fizico-
chimice sau mecanice ale produselor);

Standardele din pozitia 3 se referd la
principii si metode de determinare si re-
glare a valorilor parametrilor tehnologici
pe categorii de procese, indiferent de

produsul furnizat;
Standardele din pozitia 4-7 vizeaz3 prin-
cipiile si metodele specifice de lucru cu
colectivitdti de produse abstractie
ficand de natura acestora;
Standardele din pozitia 8-9 au ca obiect
principiile de organizare a cooperarii inter-
ne si externe deci ,in” si ,intre” compo-
nentele sistemelor de cooperare complexa.
In cele de urmeaz3 se va focaliza aten-
tia asupra standardelor pentru controlul
statistic al calitifii, acesta constituind ele-
mentul central al TQM, deoarece repre-
zintd instrumentul de analiz3 cantitativd Tn
managementul calitatii.

Se stie ¢ definitia propusa de ASQ (Ame-
rican Society for Quality) considerd con-
trolul calitdtii drept: Ansamblul de actiuni
(previziune, coordonare, realizare) desti-
nate si mentind sau sa Tmbunatiteasca ni-
velul calititii si s stabilizeze productia la
palierul cel mai economic care {ine seama
de standardizarea beneficiarilor, folosind
principiile si metodele statisticii matematice.

O componentd esentiald a acestui
ansamblu de actiuni este: verificarea
calitdtii (intr-o terminologie mai veche
Lcontrol de receptie”): reprezintd procesul
de misurare, examinare incercare, etalo-
nare sau orice altd modalitate de compara-
re a unitatii verificate cu specificatiile ce i
sunt aplicabile.

Observatie: unitatea verificatd poate fi
dupi caz o unitate de produs, un lot de pro-
duse, un proces de fabricatie; informatiile
(numerice) obtinute la verificarea calitatii
constituie sursa de date principald pentru
controlul calitatii.

Definitia datd de ASQ mentioneazd in
mod expres metodele statistico-matema-
tice. Acestea includ utilizarea:

e repartitiilor de frecvents;

¢ marimilor ce indicd tendinta centrald si
impristierea rezultatelor;

¢ fiselor de control statistic (atributive sau
pe bazi de misurare);

e metodelor de verificare a calitétii prin
esantionare;

e analizei de regresie si corelatie;

e teoriei verificdrii ipotezelor statistice etc.

Toate aceste elemente sunt mentionate
acum drept ,CLAUZA 4.20” (Tehnici Sta-
tistice) din documentul 1SO seria 9000,

dar fird a oferi detalii. Se retine faptul ci
din anul 1967, W.E. Deming definea mult
mai sugestiv controlul statistic astfel: ,Con-
trolul statistic al calitatii reprezintd aplica-
rea principiilor si metodelor statistice in toate
fazele productiei cu scopul realizarii in
mod economic a unui produs de maximi
utilitate si care are o piatd de desfacere”.

Standardele bazate pe principiile si
metodele statisticii matematice (pozitiile
4-7 din tabelul 3.1 stabilesc metodologi-
ile de operare cu colectivitdti de produse
de acelasi tip, indiferent de natura acesto-
ra. Documentele respective fundamen-
teazd de fapt conceptia de productie
industriald, considerdnd produsele de
acelasi fel, legate intre ele cauzal, conform
fnsugi principiului organizérii productiei.
Sunt considerate astfel prin intermediul
legitatilor statisticii:

1) Colectivititile de produse in curs de
formare Tmpreunid cu procesele de fabri-
catie Tn care iau nastere aceste colectivitati.
n acest sens, principiile statisticii permit
standardizarea notiunii de calitate a pro-
cesului tehnologic, exprimatd prin doud
componente de bazi:

e Stabilitatea statistica la nivelul parame-
trilor centrare si precizie;

Tabelul 3.1. Principalele categorii de standarde utilizate
in analiza calititii [PET 01 aJ[TRI 02]

:lr; Tipul standardelor Continut
1 |Standarde de produs (conditii de calitate)
Standarde pentru metode de determinare a valorilor N
2 AR . Elemente de naturd
caracteristicilor de calitate .
- - - pur tehnici
3 Standarde pentru determinarea si reglarea valorilor
parametrilor tehnologici
4 Standarde pentru controlul statistic al proceselor
(,controlul de flux”) Principii si metode
5 Standarde pentru verificarea calitdtii loturilor de prelevare
(,controlul de receptie”) a informatjilor,
6 Standarde pentru determinarea si verificarea de analizi si decizie
cerintelor de fiabilitate statistic3 si tehnico-
7 Standarde pentru metode statistice speciale economicd
(estimatii, verificdri de ipoteze, etc.)
8 Standarde pentru organizarea controlului statistic Principii de organizare
al calitatii (management)
9 |Standarde pentru organizarea cooperdrii Tn cadrul RIP | a productiei
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e Evaluarea raportului dintre intervalul de
tolerantd specificat pentru caracteristica
de calitate analizati si intervalul pe care
il asigurd procesul n desfisurarea sa.

Pe baza stabilititii si a raportului
mentionat se poate cunoaste nivelul de
performantd statistici a procesului, nivel
cuantificat numeric prin asa-numitii indi-
catori de capabilitate, care la ora actuali
au ajuns deja la cea de a patra generatie.

2) Colectivitdtile de produse deja for-
mate, pentru care a fost standardizatd no-
tiunea de calitate a loturilor de produse;
exprimatd, asa cum am mai mentionat, prin
procentul de neconformitdti sau numir de
defecte/100 unititi de produs. La ora actu-
ald existd SR-ISO 2859 pentru verificarea
calitatii loturilor pe atribut gi SR-1ISO 3951
pentru verificarea pe bazd de masurare -
acestea bazate pe indicatorul AQL si fo-
losind evident, esantionarea, statistici
(vechile STAS 3160-2, 3/84).

3) Colectivitdtile de produse in functio-
nare, in aceasti direclie standardizandu-se
notiunea de calitate a functionarii in timp -
fiabilitate.

In strategia de implementare a TQM,
Bruce Brocka considerd ci important3
este acea parte a fiabilititii denumiti
FMEA - Failure Mode and Effect Analysis
(Analiza modului de defectare si a
efectelor) a cirei origine provine din stan-
dardul utilitar american MILSTD 1629/1949
intitulat FMECA (Failure Mode Effects and
Criticality Analysis).

Acest tip de analizd, care poate
debuta incd din fazele timpurii ale
proiectdrii unui produs complex, identi-
ficd modurile in care pot apirea diversele
defectdri, importanta defectirilor pentru
misiunea produsului respectiv, efectele
pe care le pot avea defectirile asupra
utilizatorului etc.

Aspecte economice legate
de utilizarea standardelor

Toate elementele componente ale
TQM sunt legate inevitabil de anumite cos-
turi - fie cd acestea se referd la cheltuielile
aferente ,simplelor” analize sau incerciri
de laborator sau in procesul de receptie, fie
la cele asociate interventiilor in proces
pentru reglarea parametrilor sau la cele
care se referd la activitatea de service.

Un aspect mai putin studiat a fost
acela an analizei costurilor ce apar in
aplicarea efectivd a subsistemelor TQM
printre care se numdrd cel al recepiiei
materialelor in care deja existi o expe-
rienta Tndelungatd pe plan international
si nafional. Documentele cu ajutorul
cdrora se executd receptia loturilor sunt
SR-1SO 2859 si SR-ISO 3951.

O Tntrebare naturali care se pune este
urmdtoarea: ce standard este mai eco-
nomic de aplicat - SR-ISO 2859 sau
SR-I1SO 39517

Se face observatia c¢i SR-ISO 2859 are
avantajul cd in final se pot elabora practic
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doar doud planuri de verificare pentru ca-
racteristicile majore respectiv minore ale
produsului studiat, in vreme ce SR-ISO
3951 necesitd tot attea planuri cite ca-
racteristici de calitate are produsul respec-
tiv. Astfel, dacd un produs are 50 de
caracteristici de calitate misurabile (ceea
ce nu este deloc o exagerare pentru un
produs complex ca excavatorul sau auto-
camionul) - sunt necesare efectiv 50 de
planuri de control pentru receptie.

Nu Tntdmplitor, Oren Harari mentio-
neazd: ,Cresterea birocratiei TQM ma-
suratd si in avalansa de documente nou
create constituie unul dintre motivele ce
impiedicd aplicarea eficientd a acestuia”.

Astfel, datoritd multimii de planuri ne-
cesare, SR-ISO 3951 apare ca inoperant
dacd se face apelul exclusiv la num3rul
procedeelor si continutul acestora.

Utilizarea SR-1SO 3951 impune in prea-
labil aplicarea procedurii de verificare a
repartizdrii datelor experimentale care ar tre-
bui efectuati conform STD-ISO 5479-1999
«Tests for departure from the normal distri-
bution” (Teste pentru evaluarea departirii de
repartitia normald - varianta SR-ISO 5479).

Acest document destul de vast, pre-
zintd diverse variante de criterii grafice si
analitice de testare a normalititii, n
functie de efectivul esantionului de lucru
{x, X, ..., x,} avut la dispozitie. Acest lucru
presupune cel putin patru proceduri doar
pentru acest aspect: verificarea prelimi-
nard a normalitdtii datelor:

* O procedura grafici (reteaua probabilis-
ticd normald sau metoda ,dreptei lui
Henry”;

* O procedurd pentru esantioane de
efectiv mic (8 < n < 50): testul Shapiro-
Wilk;

¢ O procedurd pentru esantioane mode-
rate (8 < n < 100): testul D'Agostino;

* O procedurd pentru esantioane mari
(n > 100): testul bazat pe coeficientii
pearsonieni b,"* si b,.

Pentru succesul TQM este necesar un set

de proceduri de evaluare cantitativi a ca-

litdtii, atat a proceselor cat si a produselor
rezultate din aceste procese.
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Relatia dintre standardele ISO
9000 si modelul european al TQM

Este un fapt incontestabil cd, in pre-
zent, standardele din familia 1ISO 9000 se
bucurd de o largd recunoastere internatio-
nal3, numirul intreprinderilor care doresc
sd le aplice fiind in continud crestere.

Multe din intreprinderile in cauza con-
siderd c3 obtinerea unui certificat de con-
formitate reprezintd o dovada de necontes-
tat a capacitatii lor de a putea satisface mai
bine cerintele clientilor, fatd de ceilalti
competitori.

Pe de alti parte, o serie de intreprinderi
au implementat principiile TQM, iar altele
doresc si atingd acest deziderat fintr-o
perspectivi mai mult sau mai putin
indepartata.

in aceste conditii se pune intrebarea fi-
reascd: sunt cele doud fenomene in contra-
dictie sau nu si mai ales cum vor evolua ele?

Standardele din familia I1SO 9000 au
fost dezvoltate, in principal, in scopul fa-
cilitarii relatiilor comerciale, mai ales la
nivel regional si international si pentru a
da clientilor mai multd incredere privind
capacitatea unui anumit furnizor de a satis-
face n mod constant cerintele referitoare
la produsele si serviciile pe care le ofera.

Aceste standarde nu previd, ins3,
decat foarte putine dintre cerintele mode-
lului european al TQM. Astfel, de exem-
plu, ele fac abstractie de urmitoarele
aspecte:

e abordarea intreprinderii in integralitatea
sa: o serie de responsabilititi tipice ale
conducerii, ca si activitdtile corespunza-
toare unora dintre functiunile intreprin-
derii (activititi comerciale, financiar-
contabile, cele referitoare la personal, cu
exceptia instruirii) nu se regdsesc in ca-
drul elementelor sistemului calitatii:

e considerarea satisfactiei clientului, al3-
turi de satisfactia personalului si indepli-
nirea cerintelor societétii drept obiective
fundamentale ale intreprinderii;

e rezultatele pe care le obtine intreprin-
derea in afaceri (indicatorii economico -
financiari);
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Fig. 3.3. Gradul de indeplinire a criteriilor modelului european al TQM
de cdtre standardele internationale 1SO 9000 [PET 001][TRI 02]

e nivelul Ia care se situeazd intreprinderea,
fatd de competitori, din punct de vedere
al calitatii produselor si serviciilor pe
care le oferd;

e preocupdrile sale de imbunatdtire a caliti-
tii produselor si serviciilor, astfel incat sd
fie satisficute integral cerintele clientilor;

e dezvoltarea unei ,culturi a calitatii”, care
sd facd posibild imbundatitirea continud a
tuturor proceselor intreprinderii.

Din cele 9 criterii de baza ale modelului
european al TQM, majoritatea nu se
regdsesc, decat intr-o propoiiie nesemni-
ficativd, printre cerintele standardelor
internationale din familia 1ISO 9000, referi-
toare la sistemul calititii ntreprinderii.
(fig.3.3) [PET O1][TRI 02]

in schimb standardele ISO 9000 sunt
foarte puternic orientate citre procesul de
productie si procesele conexe, cerintele lor
acoperind aproape in totalitate criteriul ro-
respunzitor al modelului european. Pe an-
samblu, se apreciaza c3 aceste standarde nu
acoperd decét in proportie de circa 20%,
cerintele modelului european al TQM.

Consideram ci, in perspectivd, certifi-
carea sistemelor calitatii, pe baza standar-
delor internationale din familia ISO 9000,
nu va scddea ca importantd, dimpotrivd, se
va extinde, in paralel cu cresterea impor-
tantei certificdrii produselor, mai ales in
tiarile Uniunii Europene. In mod firesc,
intreprinderile care au sistemul calitatii
certificat vor continua cu TQM, fiind tot
mai larg acceptatd ideea ci numai astfel
pot maximiza gradul de satisfacere a cerin-
telor clientilor si si obtind, pe aceasta bazd,
rezultate economico - financiare superioare.

Acest proces va fi mult facilitat de operatio-
nalizarea ,viziunii 2000 a standardelor I1SO
9000” care acordd o importantd deosebitd
promoviérii principiilor TQM fin asigurarea
calitatii.

De fapt se estimeazi cd, in perioada
urmitoare, TQM va pitrunde Tn majori-
tatea tdrilor vest-europene, cu prioritate Tn
domeniul serviciilor, domeniu Tn care s-a
progresat mai lent in ceea ce priveste certi-
ficarea sistemelor calitdtii, comparativ cu
sectorul productiei. [CHA 94]

O asemenea orientare se justifica si
prin faptul ca satisfacerea exigentelor pri-
vind protectia consumatorului si a mediu-
lui ambiant vor trebui luate Tn considerare
in toate modelele viitoare de asigurare a
calitatii.

Ori, se stie cd TQM se distinge prin
abordarnz
tiilor client-furnizor, acordind o mare
importantd mediului intreprinderii, optimi-
zirii proceselor pe intreaga traiectorie a
produsului, Tncepand cu studiile de piata,
pentru identificarea nevoilor si pand la
etapa ,post-utilizarii”, a reintegrérii n

“ou-0 viziune sistemicd a rela-

naturd a rezultatelor acestor procese.

Este de asteptat, in acest context, ca o
serie de concepte, principii si fie mai bine
clarificate si mai ales sa fie elaborate tehnici
si instrumente noi, mai bine adaptate ce-
rintelor integririi aspectelor economice, teh-
nice si sociale ale managementului calitatii.

(continuare in numdarul viitor)

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



Ca urmare invitdrii Romaniei de a face
parte din N.A.T.O. si perspectivei de a
adera la Comuniunea Europeand, urmi-
torii 15 - 20 de ani vor marca o dezvoltare
intensd a infrastructurii rutiere, prin rea-
lizarea de autostrazi, noduri de circulatie,
bretele, variante ocolitoare a marilor orase.
Cai de acces denivelate spre aeroporturi,
sectoare de drumuri noi, moderniziri etc.

In cadrul acestor lucriri se vor construi
numeroase poduri, pasaje denivelate si
viaducte, la care se va adiuga cel putin un
pod peste Dundre, pe teritoriul tirii sau pe
zona de frontierd cu Bulgaria.

Tn aceste conditii, proiectantii vor afecta
un volum mare de lucru pentru elaborarea
proiectelor de poduri mai importante, cu
solutii speciale, cu deschideri mijlocii si
mari, iar pentru podete si poduri cu des-
chideri mici (10,00 m - 20,00 m) si o parte
din cele cu deschideri pani la 40,00 m,
vor prevedea suprastructuri tipizate, alca-
tuite din grinzi prefabricate din beton pre-
comprimat. Prin utilizarea de grinzi tipizate,
confectionate in fabrici de prefabricate, se
reduce timpul de proiectare si durata de
execufie a lucrdrilor pe santier. Aceste
avantaje explica, dealtfel, faptul ci din
lungimea totald a podurilor construite pe
drumurile nationale, suprastructurile pre-
fabricate reprezintd cca. 80%.

Se apreciazd cd podetele si podurile
mici, ce urmeaza a fi construite Tn perioada
urmdtoare, vor acoperi aproximativ 70%
din lungimea podurilor prefabricate si 50% -
55% din lungimea totald a podurilor de
proiectat.

Grinzile prefabricate, de lungime pani
la 24,00 m, din care fac parte si fasiile cu
goluri sunt monobloc, in general, si au ar-
maturi pretensionate preintinse.

Situatia proiectelor tip existente pentru
suprastructuri din grinzi prefabricate cu des-
chideri cuprinse intre 6,00 m si 24,00 m,
avand doud benzi de circulatie, se prezinti
astfel:

* Suprastructuri din grinzi casetate, juxta-
puse, denumite fisii cu goluri cu lungimi
L =6,00 m - 18,00 m, proiect revizuit Tn
anul 1974,

Suprastructuri din grinzi T cu armituri
pretensionate, L = 12,00 m - 21,00 m, cu
placd turnatd intre grinzi, proiect 1968.
Suprastructuri din grinzi T joantive cu
armaturi preintinse, L= 12,00 m — 24,00 m
suprabetonate, proiect 1984.
Suprastructuri din grinzi 4 , joantive,
suprabetonate, L = 6,00 m — 12,00 m,
transformate in dal3 prin betonare pe loc
ingloband grinzile prefabricate, proiect
1993,

Suprastructuri din grinzi dublu T, joan-
tive, suprabetonate, L = 16,00 m— 18,00 m,
proiect 1993.

In perioada 1963 - 1990, fasiile cu go-
luri au fost folosite in proportie de peste
70% la podete si poduri cu deschideri mici,
impunéndu-se prin urmitoarele avantaje:

- rigiditate mare la torsiune si repartitie
foarte bunid a incircirilor, aseminitor

unei dale monolite.

- stabilitatea perfecti la transport si depozi-
tare, fasiile putand fi stivuite pe 2 — 3 ran-
duri.

Fig. 1. Sectiuni de grinzi tipizate (U.S.A.) pentru poduri dalate

2003

NR. 3 (72)
—_—
(,“I_
APDP.
7 !All’g:!:;:AlA

/ DE DRUMURI|
l 51 PODURI
DIN ROMANIA

- nu necesita modificdri ale cofrajului pen-
tru a fi utilizate la poduri oblice.

- consum de otel si beton mai redus decit
celelalte tipuri de grinzi.

- preg de cost mai mic cu pand 30% fati de
celelalte tipuri de grinzi.

- durata de executie cea mai mica pentru
un tablier.

- indltime de constructie redusa.

Mentiondm cd alcatuirea suprastructu-
rilor dalate din grinzi prefabricate casetate
este aplicatd pe plan mondial.

Ca exemplu, n figura 1 se prezinti
tipurile de grinzi standardizate in U.S.A.,
avand unul sau doui goluri si Tnaltimi de
53 c¢m (21 inci), 69 cm (27 inci) si 84 cm
(33 inci), iar latimile sunt variabile.

Grinzile prefabricate celulare, dispuse
la distantd una de alta, isi gisesc de
asemenea folosintd Tn S.U.A. (la deschideri
care depdsesc 15,00 m — 20,00 m), dar
necesitd turnarea unei plici de suprabe-
tonare, cu asigurarea conlucririi.

In revista ,DRUMURI PODURI” nr.
41/1998 este prezentat un pod integral, cu
deschideri de 22,50 m si 9,70 m parte
carosabild, avand, 5 grinzi prefabricate ce-
lulare in sectiune transversal3.

Revenind la fasiile cu goluri tipizate in
Romania facem céteva preciziri referi-
toare la alcdtuirea si comportarea lor in ex-
ploatare:

- proiectul tip cuprinde 3 n3ltimi de fasii:
52 ¢cm pentru L = 6,00 m -12,00 m,
72 cm pentru L = 12,00 m - 16,00 m si
80 cm pentru L = 16,00 m — 18,00 m.

- fagiile au cate 2 goluri dreptunghiulare
cu racordari curbe la colturi, iar Iitimea
este de 1,02 m.

- in vederea aerisirii spatiilor inchise ale
fasitlor, proiectul prevede giuri cu dia-
metrul de 2,5 cm n placa inferioars.

- armdtura pretensionatd preintinsi con-
sta din Tmpletituri de sarma SBP | 3®3
mm, 3®3,7 mm, sau toroane TBP 12 cu
7®4 mm.

- cofrarea golurilor a constituit o problem3
greu de rezolvat.

In tard pentru cofrarea golurilor s-au
folosit armaturi preintinse, dispuse pe
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conturul golurilor, Tnfisurate cu hartie
rezistentd, cerati sau folie de plastic.

Pentru limitarea deformatiilor acestor
armaturi, produse de presiunea betonului
proaspit, se monteazd diafragme din lemn
care se scot dupd intirirea betonului.

Realizarea abaterilor (x2 mm) la gro-
simile plicilor si peretilor impune conditia
ca diafragmele sd nu-si modifice pozitiile
in timpul betondrii fagiilor iar distantele
dintre ele s fie judicios stabilite, pentru ca
deformatiile cofrajului golurilor sa fie
neglijabile.

Tn strainitate se folosesc si alte tipuri
de cofraje: metalice recuperabile, polis-
tiren (U.S.A) etc.

Solidarizarea transversald a fasiilor se
asigurd cu beton turnat in spatiile special
amenajate pe fetele laterale, in zona placii
superioare, avind ca armiturd doud spi-
rale din otel beton si bare laterale, in zona
plicii superioare avind ca armdturd doud
spirale din otel beton si bare longitudinale,
iar la capete se prevad antretoaze mono-
lite. Se formeazi astfel, articulatii pe toatd
lungimea fagiilor, care asigurd preluarea
fortelor taietoare si conlucrarea lor.

Pentru verificarea acestor structuri da-
late s-au efectuat Tncercdri (In tard si in
striinatate), in laborator, in unitdtile de
productie pentru prefabricate si ,in situ”.
Rezultatele obtinute au corespuns ipoteze-
lor de calcul.

Tn anul 1992 a fost sistatd folosirea
fasiilor la suprastructuri de poduri, datorita
degradirilor apdrute [a mai multe poduri
vechi, construite cu elemente de acest tip.

S-a constatat cd modul de alcdtuire a
trotuarelor (trotuare din elemente prefabri-
cate), lipsa locald a hidroizolatiei in zona
trotuarelor prefabricate sau deteriorarea
hidroizolatiei au favorizat infiltrarea apei
de ploaie si a apei rezultatd din topirea
zipezii, in interiorul fasiilor, indeosebi la
cele marginale i la fasiile adiacente, aflate
in zona trotuarelor. in unele cazuri s-au
produs si scurgeri de ap3, intre fasii Tndeo-
sebi prin rosturile dintre fagiile marginale si
cele vecine lor. Situatia a devenit grava, Tn
special la fasiile la care apa infiltratd a stagnat
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in casete perioade lungi de timp, neexistdnd
gaurile de aerisire si evacuare a apei. O
parte din aceastd apd s-a infiltrat si prin
placa inferioard, ficand vizibild degradarea
betonului, ca urmare a dizolvarii si levigarii
hidroxidului de calciu. Sarea folosita in tim-
pul iernii pentru topirea ghetii a sporit efec-
tul agresiv al apei infiltrate, corodand ar-
miturile din placa inferioara.

Tn aceasti situatie, la unele fasii, in-
deosebi marginale, au apdrut fisuri si
crapdturi in placa inferioara si in pereti.

Reabilitarea suprastructurilor de po-
duri, la care unele fasii le pot periclita ca-
pacitatea portantd, se realizeaza prin inlo-
cuirea grinzilor afectate sau/si prin supra-
betonare.

La podul de pe D.N. 6, din apropiere
de localitatea Ghimpati, a fost necesard
inlocuirea unei fasii marginale. Betonul din
placa inferioard era puternic decalcifiat si
nu existau gauri de aerisire a golurilor. Tn
interiorul fagiei se aflau 15 - 20 litri de apa
infiltratd, iar placa superioard avea zone in
care grosimea betonului era de circa 7 cm
in loc de 9 cm. Prin executarea gdurilor de
aerisire Tn placa inferioard si turnarea unei
plici din beton armat peste fasii s-a realizat
o mai buni protectie a elementelor prefa-
bricate la infiltratii si implicit, o durabilitate
sporitd a tablierului.

Comportarea buni Tn exploatare a
suprastructurilor din fasii cu goluri, la
poduri construite cu 30 — 35 ani Tn urma,
la care nu s-au produs infiltratii, precum si
rezultatele incercarilor in laborator in fabrici
de prefabricate si ,in situ” atestd faptul ca
fagiile tipizate sunt corespunzatoare din
punct de vedere al capacititii portante <i al
durabilititii. Grinzile prefabricate celulare
sunt utilizate pe scard largd in strdinatate la
podete si poduri de sosea.

Avantajele importante pe care fasiile cu
goluri le prezintd fat3d de celelalte grinzi
tipizate, privind stabilitatea la transport,
manipulare, depozitare si montaj, consu-
mul redus de materiale (otel, beton, cofraje
necesare pe santier) si pretul de cost mai
mic, le asigurd competitivitate la cons-
tructiile de poduri.

Tn ceea ce priveste cauzele care con-
duc la degradiri ale unor fasii, acestea sunt
cunoscute si pot fi eliminate prin luarea
urmitoarelor masuri :

e Armiturile pretensionate vor fi alcatuite
din toroane TBP 12 si TBP 15, S.B.P.,

dispuse pe un singur rdnd in camp si pe
doud randuri in dreptul peretilor. Se m3-
reste astfel grosimea stratului de acoperire
al armdturilor din placa inferioar3 si se asi-
guri spatiu pentru sporirea diametrului giu-
rilor de aerisire de la 2,5 cm la 4 -5 cm.

e Fabricile de prefabricatie Tsi vor Tmbu-
nitdtii sistemul de cofrare a golurilor,
astfel ca toleranta de £ 2 mm la grosimile
plicilor si peretilor sd poata fi respectats,
sau in caz contrar il vor inlocui cu un
cofraj care sd permitd executarea golu-
rilor la exigentele cerute.

e Trotuarele se vor prevede numai din be-
ton monolit, iar hidroizolatia se va aplica
pe toatd suprafata podului, pana la lisele
parapetelor.

Tn legiturd cu modul de alcatuire al
suprastructurilor, mentiondm cd prin turna-
rea unei placi de suprabetonare se sporegte
capacitatea portantd si protectia fasiilor
impotriva infiltratiilor, ceea ce permite fie
realizarea de deschideri mai mari, fie re-
ducerea numdrului de grinzi (in cazul
podurilor cu doud benzi de circulatie, de
la 9 sau 10 bucati la 5 sau 7 bucitj).

Asezarea fasiilor la distantd una de alta
asigurd si amplasarea gurilor de scurgere in
spatiile dintre ele.

La podurile cu mai multe deschideri,
placa de suprabetonare creeazd conditii
bune de continuizare a suprastructurii, fie
numai la nivelul plicii carosabile fie pe
intreaga sectiune, eliminandu-se astfel ros-
turile de dilatatie din dreptul pilelor.
Continuizarea structurii mai poate fi reali-
zatd in cazul dalelor din fasii, dac3 la con-
fectiona~z ‘o se prevad, in placa supe-
rioard, armituri care preiau solicitarile de
intindere ale sistemului continuizat. in ca-
drul unui studiu tehnico-economic se pot rea-
liza si alte solutii de alcituire a sectiunii
fagiilor, cu goluri circulare, alungite sau
dreptunghiulare cu vute la colturi, urmarin-
du-se si imbunatatirea profilului articulatiei.

Avand convingerea c3 prin luarea ma-
surilor ardtate mai sus dispare pericolul de-
graddrilor ca efect al infiltratiilor apei si
tindnd seama de avantajele pe care figiile
cu goluri le prezintd la constructiile de
poduri, propunem conducerii Administra-
tiei Nationale a Drumurilor ca mpreund
cu I.P.T.A.N.A.-S.A. 53 analizeze reluarea
folosirii lor, conform proiectului tip C
3221/74, cu imbunatatirile corespunzatoare.

Ing. Nicolae LITA
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Bordurile de azi
si de alta data!

Vechii meseriasi spun c& fnlocuirea sau montarea bordurilor constituia, pe vremuri, o
adevdratd artd. Cu oameni priceputi, pentru care respectul fatd de drum insemna totul. Am
asistat, nu cu mult timp in urma, la inlocuirea vechilor borduri de granit de pe un cunoscut
drum national, borduri care, dupd mai bine de un secol de existent3, aritau intacte. La numai
un an, suratele noi din beton, cu care au fost inlocuite, intr-o ,moderni” neoranduiali ori-
zontald si verticald, erau in mare parte micinate. Orice comentariu este de prisos!

Hatrii spun ca producerea si montarea bordurilor reprezinti o adeviratd afacere, pe
bani multi si buni. Unde se duc Tnsd, acum bordurile inlocuite recent Tn numér foarte mare
in Capitald? La gropile de gunoi, sub podul de la Bragadiru, sau chiar tn anumite gos-
podarii. Aceasta Tn vreme ce Bucurestiul are Tncd destule strizi pietruite sau de pimant
pentru care visul de a avea un trotuar se amina cu zeci de ani mai departe...

Imaginile surprinse mai jos sunt, credem, concludente:

Foto: Emil JIPA
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Colocviul
franco-roman

“Infrastructuri rutiere”

Misiunea Economicd a Ambasadei
Frantei n Romaéania, mpreund cu
UBIFRANCE (Agentia pentru Promovarea
Internationala a Intreprinderilor Franceze),
vor organiza, sub finaltul patronaj al
Ministerului Transporturilor, Constructiilor
si Turismului, cu participarea C.N.A.D.N.,
un colocviu pe tema ,Infrastructuri
rutiere”, in data de 4-5 noiembrie 2003 la
Bucuresti.

Acest colocviu are ca scop pre-
zentarea nevoilor specifice Romaniei n
acest domeniu si apoi a rispunsurilor
concrete pe care societdtile franceze le
pot aduce, insistind pe proiectele de
parteneriat si de cooperare dintre cele
doud tari. Colocviul va include pre-
zentdri tehnice ale intreprinderilor fran-
ceze si va permite in acelasi timp celor
doud pirti, roman3 si francezi, stabilirea
de contacte directe in cadrul unor tntal-
niri individuale.

Dintre temele abordate, putem
mentiona:

- constructia, exploatarea si intretinerea
infrastructurii;

- inovatii tehnice in materie de infra-
structuri rutiere;

- reabilitarea si intretinerea podurilor si
tunelurilor;

- Tmbunatitirea sigurantei rutiere;

- organizarea administrativd a retelei
rutiere franceze;

- proiecte si fonduri europene previzute
pentru infrastructura rutierd in perspec-
tiva aderdrii la Uniunea European3

Acest eveniment va reprezenta un
prilej deosebit pentru instruirea si schim-
bul de experientd al specialistilor celor
doud tdri si va constitui o oportunitate
pentru dezvoltarea legiturilor de cola-
borare existente.

Victor STANESCU

21



2003
NR. 3 (72)

APDP.
ASOCIATIA :

PROFESIONALA 7
DE DRUMURI /
SI PODURI /
DIN ROMANIA

(continuare din numarul trecut)

Nu trebue uitat cd problemele rutiere
pretind solutii imediate (LE GAVRIAN),
chiar neperfecte. I/ faut avoir le courage de
donner des choses imparfaites (LAVOISIER).
N'am sd pun niciodatd la ndoiald buna
credintd a nimanui, nici chiar atunci, cand
voiu avea ocazia sa semnalez erori foarte
grave. Nu voiu face procese de intentii. Dar
vd rog sd-mi acordati si mie, cd am cel
putin aceiasi dorinta fierbinte ca si d-voas-
trd, de a vedea cat mai curdnd, pe plaiurile
noastre, drumuri excelente. Mai ales pentru
mine inspector de drumuri, e in joc si cin-
stea mea profesionald. Voiu fi sincer; caci
numai astfel, se poate servi adevirul. Voiu
expune convingerile mele fard retusdri si
compromisuri; cdci gdsesc, cd acesta este
modul cel mai nimerit, de a v3 exprima
multumirile mele pentru cinstea ce-mi
faceti, ascultindu-mi. Chiar dacd prin
imposibil asi rdmanea singur, Tn aceastd
sala cu pdrerile mele, vd rog sd nu credeti
ca vd aflati in fata unui anormal. Sunt in
drept a afirma, ci alituri de mine, se
gdseste marea majoritate a inginerilor
rutieri din toatd lumea, se gdsesc savantii si
profesorii straini cu renume mondial, care
au fost si sunt invatdtorii mei. Vorbeam de
sinceritatea mea fatd de d-voastra. Vreau sd
vi dau pe dati o proba (?). Cum se explica
prezenta mea la aceastd tribund? Am cetit
in ,Buletinul Institutului” c&, si din acest
loc se expun programe rutiere, bazate pe o
tecnicd neadecuatd; ci, de ingineri cu
raspundere se explica starea precard a dru-
murilor noastre prin sdracia {arii, prin dis-
trugerile din timpul razboiului, prin desfi-
intarea prestatiei; ca, modernizérile rutiere
sunt considerate ca un lux, asa cd e sufi-
cient sa se refacd numai macadamurile tn
toatd tara, etc. Vedem pe de altd parte, cd
fmpotriva teoriilor profesate s'au angajat si
se continud a se angaja lucrdri de valori
considerabile, pentru acoperire de drumuri,
exclusiv cu sistemele cele mai scumpe; c3,
deci toatd lumea tanjeste dupd prestatii, dar
cu toate acestea nimeni nu cautd sa rein-
troducd prestatia Tn mod legal! Mi-am zis
atunci: sunt dator sd raspund invitatiei, cu
care am fost onorat de Institut, ca sd-mi pot
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expune convingerile in fata d-voastrd, cu
discutii contradictorii, angajand totodata si
raspunderile d-voastrd. A contre-coeur mi-am
ales acest subiect de o prea mare gene-
ralitate si care nu mi se potriveste. Ag fi
preferat sa tratez o problema concreta rutier3,
asa cum se cuvine Tn cadrul acestui Institut,
cu metode stiintifice si rezultate stricte. A
rezolvi problema drumurilor din punct de
vedere tecnic, Tnseamn3 a indica sistemele
rutiere, adicd imbrdcdmintile necesare, cu
care s3 fie acoperite drumurile noastre.
Evident cd o asemenea problem3 nu
comportd o solutie unic3, stiintifica si care
sd se impuna oricarei minti cu necesitate,
ca in stiintele pozitive. (Realitdtile roma-
nesti sunt cea mai stralucitd dovada). Nu
este vorba aici de un adevir rational; ci de
un adevar practic, pragmatic. in aceastd
problema intervin, si prin decizii si actiuni
atat inginerul cat si administratorul, cu
ecuatiile lor personale. Un exemplu sunt
cazuri cand, pentru aceleasi date, cons-
tructia unui pod se poate face sau din
lemn, sau mixt, sau din beton armat, sau
din zidarie, sau metalic. Tecniceste, ori-
care din aceste solutii ar fi admisibild, cat
timp la proiectare se respectd normele tec-
nice, asa ca uvrajul si reziste in cele mai
bune conditii. Sunt ingineri, care au
preferinti personale, d. ex., pentru podurile
de beton armat; cum sunt ingineri rutieri,

care vor da preferintd lucrdrilor de pavaje
de piatrd, Tn care au obisnuintd, fnde-
manare si deci sigurantd. Putem intalni
chiar ingineri curiosi, care nu vor s'auds,
de pild3, de bitumul de petrol; dupd cum
sunt domni, care toata viata poarta acelasi
fel de palarie sau de cravatd. Putem ntalni
particularititi pe regiuni, asa dupd cum fin
unele tari la circulatie ,se tine stinga” si nu
dreapta, dupd cum fin Franta cele mai
multe cladiri au persiene si obloane la fe-
restre. In ltalia, d. ex. soselele cimentate
s'au dovedit suparitoare ochilor, din cauza
reflexelor de lumina si s'a recurs la acope-
rirea lor cu covoare bituminoase; Tn Aus-
tria, din contrd, a inceput acum si se dea
preferintd betoanelor de ciment, pe mo-
tivul cd asfalturile sunt prea intunecoase.

Totusi, domnilor, cred cd d-l profesor
GUSTI, presedintele Institutului Social
Roman, are dreptate cind afirm3, ci o
problem& chiar sociald (si care problemi
nu are si un aspect social?) poate fi tratatd
si de tecnicieni. Acestia vor putea gisi so-
lutii valabile, numai din datele problemei
si cu aplicarea doctrinii tecnice, respective.
Adic3, o problemi oricare poate sia com-
porte o politicd Tn sensul bun al cuvéntului
dictatd numai de conditiile problemei si de
postulatele tehnice, aplicabile.

Dacd asi enunta, fard nici un fel de
pregatire, concluziile la care vreau si
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ajung, ele n'ar gdsi in d-voastrd rdsunetul
necesar. Mai multele vi s'ar prezenta
revoltitor de simple, prin cruda lor banali-
tate. Asa, de pildi, una din concluziile
mele este ca programele rutiere intere-
seazd numai forurile administrative; iar la
Tntocmirea si executarea acestor programe,
trebue si se {ind seama de tecnica rutierd.
Tmi veti raspunde indati: dar in care dome-
niu, ma rog, tecnica respectivd n'ar fi la
locul ei? Aveti dreptate, cu o conditie: si se
facd realmente apel la tecnica respectivi,
iar nu la o technici fictiva. Cici la noi, Tn
domeniul rutier, se invoacd principii din-
tr'o tecnicd rutierd, cd nu exista. Sunt
difuzate si acceptate far3 critica si fara exa-
men, o sumedenie de asemenea principii
rutiere, realmente nevalabile, dar care con-
stitue o urzeald deasd, care serveste de
suport tuturor rationamentelor ce se fac
intr'o logicd de altfel impecabild. Prin
urmare, multe din judecatile ce s'au expri-
mat si se exprimd, intr-o forma perfect
logicd, de catre unii ingineri rutieri, - sunt
totusi viciate, intru cat Tsi trag obérsia din
premise generale false. Lumea considerd
insd aceste premise generale, ca axiome
subintelese, ca lucruri de bun simt, nedis-
cutabile si atunci, e destul ca s& se facd un
rationament logic, si, imediat, concluziile
stabilite astfel vor fi acceptate de toata
lumea. Se uita ca de fapt, cu simpla logica,
nu poti stabili nimic, in afard de ce e
cuprins Tn premisa generald. Aceste pre-
mise generale trebuesc nsi verificate; cici
ele sunt depozitarele adevarului. Si din
nenorocire nu existd decat atata adevir, cit
poate fi probat.
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Macadamul ordinar

Un eminent inginer, care a tratat magis-
tral problema drumurilor din punct de ve-
dere economic, elaboreazi si un program
rutier pe 20 ani, Tn valoare de aproape 100
miliarde de lei. S3 executi lucriri de dru-
muri in valoare de 5 miliarde in fiecare an!
E cazul de a aminti cuvintele d-lui
Viélcovici: ,prima miscare e zdpdceala, sau
ameteala”. D-| Inginer Andriescu-Cale din
acest loc, a calculat cd se poate realiza
aceiasi ispravd, numai cu 59 miliarde de
lei, cu un program pe 10 ani, in loc de 20.
Dacd mi s'ar Tngddui sd pun si eu dela
mine un miliard pentru a rotunji suma d-lui
CALE la 60 miliarde, rezultd c3 anual ar
trebui sd se execute lucriri de 6 miliarde!
D-l inginer Cioc, autorul programului de
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20 ani, a si remarcat conferentiarului c3 a
subestimat costul de refacere a drumurilor.

Pentru justificarea acestui grandios
program pe 20 ani, a trebuit firegte si se
facd si cateva consideratiuni tecnice.

Citam: , Drumul macadamizat, dacd este
bine fundat pe un sol asanat, astfel incst
presiunea pe el in toate imprejurdrile cir-
culatiunii gi climei sd fie sub limita lui elas-
tica, este drumul care corespunde in toate
regiunile tdrii, unei circulatiuni grele cu
vehicule trase de animale. Indati ce circu-
latiunea devine mixtd chiar cu un trafic
redus automobil, acest drum nu mai este
corespunzétor si are nevoe de un trata-
ment superficial”.

Deci: pentru circulatia de cdrute cores-
punde in toate regiunile tarii macadamul
ordinar; intervine automobilul, trebuesc
introduse modernizirile. Pasajul acesta e
susceptibil de multe comentarii. Ne vom
limita la cateva con-sideratiuni.

Suntem datori ca imediat sa facem o
mentiune. Formula d-lui Cioc, daci s'ar
realiza in fapt, s'ar traduce prin o ade-
varata fericire pentru tard. Noi, vrem nu-
mai sd amenddm putin aceastd formulj,
observand c3 sunt cazuri cind macadamul
ordinar nu ar putea rezista cu succes unui
anumit trafic intens de cérute. Se crede Tns3
cd pentru situatia dela noi, macadamul
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ordinar este indicat nu numai pentru trafi-
cul de carute, cum propune d-I Cioc, - ci
pentru toatd reteaua noastrd de drumuri:
Ldrumurile trebuesc reparate intdi pentru
uzul imediat (prin asanare si macada-
mizare) si numai apoi adaptate cerintelor
de confort modern”. Asemenea vederi ni se
par profund eronate, dupd cum vom avea
numeroase ocazii sd demonstram: cici
adaptarea drumurilor nu trebue ficuta fati
de cerintele de confort modern, ci pur si
simplu fatd de cerintele efective ale circu-
latiei; iar pentru uzul imediat, macadamul
oricat de asanat este cu totul neputincios
sd faca fatd traficului si atunci, in locul
macadamului ordinar, sunt indicate sis-
teme moderne usoare, provizorii. Expe-
rientele ce se fac de atatia ani cu lucréri din
nou Tn Basarabia si cu refaceri de sosele in
restul {drii, nu au probat cu varf si Tndesat
cd macadamul ordinar chiar cand e asanat
si drenat (Basarabia) nu poate face fati
Lwuzului imediat”?

inainte de aparitia automobilelor, stra-
zile mai circulate din orage nu erau simplu
macadamizate. Ci erau, pavate sau asfal-
tate. Ca sd combati numai praful, nu era
necesar sd pavezi sau sd asfaltezi strazile.
Ar fi fost suficiente simple stropiri. De ce
fnainte de razboi era o demarcatie asa de
pregnantd fntre Tmbracdmintea strazilor si
cea a soselelor, - intre stradd si sosea?
Doar vehiculul era acelasi.

Tot Tnainte de aparitia automobilelor
unele sectiuni de sosele au reclamat o
acoperire cu un pavaj sau Cu un mozaic
(calapuri). Mozaicul acesta a fost inventat
in 1885 de GRAVENHORST si aplicat pe o
sosea. Franta avea Tnainte de razboi 2.000
km. de pavaje de piatrd, pe sosele.
Ramane adeviratd vorba Roméanului: Apa
stricd vinul, femeia stricd barbatul si cdruta
stricd drumul. De fapt, cdruta strica intr'o
privint3d mult mai mult soseaua decét auto-
mobilul. Tractiunea mecanicd dezvoltd
forte tangentiale la suprafata gsoselei,
provocand dislocéri de pietre si ondulatii
n sosea. Nici un sistem rutier nu este cru-
tat de aceste ondulatii, in afard de betoa-
nele rigide. Ciruta, prin lovirile date cu
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sinile, dela roti, mai ales la viteze mai mari,
ciocaneste piatrd cu piatrd, sfarmd muchi si
esituri. De aceia, muchile pavelelor de
piatrd sunt rotunjite prin aceste ciociniri.
Automobilul slefuieste pietrele; cdruta le
ciopleste. Actiunea aceasta a cirutei este
de 50 ori mai mare decét actiunea de
slefuire a automobilului.

D-l Cioc pune conditia ca macadamul
sa fie bine fundat. Dar existd oare cons-
tructii, la care sd nu se pretind3 neapirat o
buni fundatie? Si ca o constructie fie rezis-
tentd, e suficient si aibd numai o buni
fundatie? Nu trebue ca si constructia Tnsisi
sd prezinte o rezistentd satisficitoare? Si
presupunem ca solul de fundatie este for-
mat dintr'o rocd sau dintr'un otel, iar ma-
cadamul s fie constituit din cartofi. La tre-
cerea compresorului, cartofii desigur ci se
vor zdrobi. De ce dar atéta griji Tn ce pri-
veste solul? Si zgarie-norii in definitiv tre-
bue s3 fie fundati pe un pdmant ca cel de
sub macadamuri! De ce se vorbeste apoi
de elasticitatea solului, cand in general pi-
manturile nu sunt elastice, ci plastice? Par-
tea stranie este cd dupi ce se constatd ci
s'au strivit cartofii din macadam, nu se n-
locuesc cartofii cu un material mai rezis-
tent, ci inginerii nostri Tngroasd pur si sim-
plu stratul de... cartofi, ca si cum o pies3 va
rezista mai bine la compresiune daci are o
lungime sau Tndltime mai mare.

Sa inlocuim atunci cartofii cu un calcar
moale. Vom observa numaidecét cum la o
circulaie mai intensd de c3rute, se pro-
duce o uzurd considerabili. Tnainte de
riazboiu o sosea de-a noastrd avea o durat3,
sa zicem, de 10 ani, la o circulatie de 100

tone pe zi. Prin urmare, soseaua era in
stare sd suporte, in viata ei, un trafic total
de 100t x 360 zile x 10 ani = 360.000 tone.
Existd astdzi portiuni de sosele cu un trafic
de 100.000 t/zi. Daci o asemenea
portiune de sosea ar fi imbricatd cu maca-
dam ca dinaintea rizboiului, ea ar avea o
duratd numai de 3,6 zile. in mai putin de 4
zile s'ar mdcina 1.000 m.c. de piatrd pe un
km, dand nori de praf ca la concasoare. In
ipoteza fireste c3 poverile de pe sosea nu
zdrobesc piatra macadamului, cd viteza
vehiculelor nu dislocd nici o piatra si ci
soseaua continua sa reziste constant, chiar
cand stratul de piatrd s’a subtiat la grosimi
de cétiva milimetri. (Pe podul St. Fran-
cisco-Oakland, de 7 km lungime, inaugu-
rat de curdnd, au circulat in primele 24 ore
o sutd de mii de automobile, pe o cale cu
6 benzi asfaltate). S& supunem insi
soseaua noastrd, dinainte de rizboiu, unui
trafic din tara noastrs, nu din America. Si
ludm un trafic mare, de 2.000 tone pe zi,
cum se intdlneste pe unele sectiuni din
soselele noastre. Daci la un trafic de 100 t/zi
soseaua a durat 10 ani, - la un trafic de 20
ori mai mare, soseaua va dura numai
jumatate de an! Asa se si petrec lucrurile in
realitate. Tn aceste exemple, am simplificat
chestiunea foarte mult, 13sand la o parte
celelalte variabile ce influenteazd: mdri-
mea poverilor, viteza vehiculelor, suspen-
siunea si bandajele vehiculelor, circulatia
Tn convoiuri, apa, inghetul etc. In Indii,
este obiceiul ca circulatia si se faci in
convoiuri nesfarsite de cirute trase de boi.
Aceste convoiuri distrug toate macada-
murile; si nu prin uzura, ci prin producere



de fagase, mai ales pe vreme umed3, cand
liantul e muiat. Problema se complici foarte
mult, cdnd tractiunea este mixti; cand
adicd, la cirute se adaogi turisme, camio-
nete, camioane, autobuze, in proportii dife-
rite. Solicitarile soselelor de citre vehicule,
inclusiv vibratiile si trepidatiile, sunt functjii
complexe, de foarte multe variabile.
Separarea variabilelor nu se poate realiza
decat pe sosele laborator, amenajate Tn
afara retelei rutiere. (Exemplu: soseaua la-
borator din Braunschweig, unde in ultimul
timp s’a studiat influenta bandajelor).

D-l Cioc si-a zis: Tnainte de rizboiu,
circulatia de cdrute se ficea in bune con-
ditiuni pe sosele macadamizate. Deci si
astdzi, acolo unde n'avem circulatie de
automobile, este indicat macadamul ordi-
nar. Crede d-sa ca in stérile de lucruri ante-
belice si cele postbelice, nu mai existi nici
o altd diferentd, Tn afard de aparitia auto-
vehiculelor? Numai cele 30.000 automo-
bile ale noastre, din care o treime circuli
exclusiv in Capital3, sunt ele n stare s de-
gradeze toatd reteaua noastrd rutierd? Vom
insista mai tdrziu asupra acestor diferente.

Nu stiu dacd argumentele mele au fost
destul de convingitoare. Voiu mai adioga
atunci un argument istoric, - dupd mine,
deciziv. Acum o sutd de ani, Tn Franta, sub
domnia regelui Ludovic-Filip, se stricase
brusc toate drumurile Frantei, intr'un hal
ce revoltase pe toatd fumea. Nu s'a stiut pe
acea vreme, care a fost cauza acestei de-
gradari extraordinare. Aceste degradari nu
erau Tnsd specifice numai Frantei. Ele se
iviserd incd mai dinainte, si in Anglia. De
ele face mentiune Tnsusi Mac-Adam in no-
tele sale din 1823. Asa dar, la Tnceputul
domniei lui Ludovic-Filip, traficul intens
ruinase vechile sosele construite pe prin-
cipiile lui Tresaguet si Mac-Adam. Proce-
deele noi, aplicate fard metod3, diduse
rezultate foarte divirgente. Disidentele din-
tre ingineri erau exploatate de opiniile inte-
resate si aceste Tmprejurdri pusese corpul
inginerilor de poduri si sosele intr'o falsi
pozitie fatd de public, care este totdeauna
gata sd judece sever un corp savant, ciruia
7i recunoaste Tnvatatura, dar pe care-l acuzi
cd n'a stiut s'o aplice cum trebue la per-
fectionarea drumurilor. Parca s'ar povesti de
starile de lucruri dela noi din ziua de azi!

. O comisie instituitd de Legrand, direc-
torul general de poduri si sosele, a insdrci-
nat pe raportorul sdu Navier si ia misurile

de executie necesare Tmpreund cu
Rancourt si Coriolis.

Primul aviz al acestei comisiuni a fost
de a fixa o limiti a incdrcaturilor si a pro-
pune o politie eficace a circulatiei fnarmati
cu fortometre si cu ferometre. Cafiva in-
gineri Tnsd au protestat sus si tare, ¢4 fird a
restrdnge libertatea circulatiei si fird multe
cheltueli, se putea mentine buna stare a
drumurilor. Ajunsese indispensabil si se re-
curgd la cifre ca si se poatd pronunta
asupra diverselor puncte controversate. S'a
decis atunci s& se faci experiente: 1. pe un
manej mic, cuprinzdnd 10 sosele cu materiale
diferite, aplicate pe un pat omogen; 2. pe
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un manej mai mare, compus din soluri
diferite, pe care se vor aplica cite trei
impietruiri de rezistente alese: usoard,
medie si puternicd, ceea ce permitea, com-
pardnd 15 sosele diferite, sd se studieze
influenta solului asupra duratei si rezis-
tentei soselelor”

Noi astdzi repetdm intocmai istoria lu-
crurilor de acum o sutd de ani si ne-am

subsolurilor si fundatiilor
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apucat sa dezgropiam probleme ce fusese
puse si rezolvate inci de atunci. Si pe acea
vreme, inginerii au dat la Tnceput vina pe
pamant si pe vehicul. Cand firesc este si
adaptezi soseaua, s& amendezi macada-
mul, ca sa fie in stare a rezista vehiculului
si sd nu comprime prea tare terenul pana
la tasarea lui. De atunci au aparut soselele
laborator amenajate in afard de reteaua
rutierd. Tntrebuin;area depe acea vreme a
soselelor-laborator a ramas cunoscutd sub
denumirea: metoda manejului. A fost posi-
bil astfel, cu ajutorul manejului, s& se puna
n evidentd, separat, influenta fiecdrei varia-
bile si s3 se poatd studia aprofundat aceastd
influentd pe lungimi de manej numai de
cativa metri si nu prin inspectiuni pe sute
de km de sosele din reteaua rutiera.

Nu pot rezista sd nu amintesc macar
doud din concluziile puse de aceastd co-
misiune, multe din aceste concluzii fiind
valabile si Tn ziua de azi:

a) La o presiune care depisea 58
kgr./cm, soselele se tasau din nou pand
ajungeau la o limitd, cét timp sarcinile nu
intreceau 100 kgr/cm de bandaj. Peste
aceastad valoare, tractiunile cresteau exage-
rat; iar soseaua se dezagrega sub actiunea
mécindrii materialelor (par suite du broyage
de ses materiaux).

b) Rezistenta materialelor la compre-
siune nu are toatd importanta ce i s'ar pu-
tea atribui, les pierres liantes et tendres
(pietrele mai moi) pot suporta o presiune
izolatd, atingand chiar limita de rezistents,
in timp ce pietrele dure nu ar putea supor-
ta decdt o patrime din acea limitd, iar
pietrele casante numai o zecime. La
resilience des materiaux et les qualites
agglomerantes de leurs de-bris ont de I'im-
portance.

Astd toamnd s'a comemorat centenarul
mortii lui Navier. Nu stiu dacd s'a arétat,
cu acea ocazie, rolul ce a avut Navier, in
comisia de care am pomenit ca specialist
in Rezistenta Materialelor. Tot Tn toamna
trecutd s'au implinit 100 de ani dela
moartea inginerului scotian Mac-Adam,
care Tmpreund cu Tresauget sunt conside-
rati ca cei dintai ingineri moderni de drumuri.
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Jurnalele au mentionat faptul si au relatat
asupra comemordrilor ce au avut loc n
provincia natald Ayrshire (Scotia). Deoa-
rece nu s'a luat la noi nici o initiativa pen-
tru pomenirea lui Mac-Adam n toamna
trecutd, Tmi voiu permite sd starui putin
asupra parerilor ce avut Mac-Adam n
chestiunea ce discutdm. Si n Anglia, pe
acea vreme, soselele erau degradate si din
aceleasi cauze ca si In Franta. Mac-Adam
a vizitat toatd tara (fusese si Director
General al Drumurilor), a vizitat toate dru-
murile din Anglia. $i halul in care se
gdseau drumurile, Tl amarau din ce in ce
mai mult. (/ found that the roads were
extremely bad in all parts of Great Britain.
! found the materials so applied that the
roads were all loose, and carriages, instead
of passing over the roads, plowed them.
And the loose state of the roads, | appre-
hend, was owing to the bad selection of
materials, the bad preparation and the
unskilful laying of them). El n'a dat vina
degradirilor, nici pe sol, nici pe vehicule.
Intr'aceasta s'a dovedit destul de intelept.
El a gdsit cd intreg personalul tecnic, dela
ingineri pand la supraveghetori si canto-
nieri, nu stiau nimic, nici sa aleagd si sa
pregdteascd materialele si nici cum s3 le
intrebuinteze Tn corpul soselei. A constatat
pretutindeni o lipsd complectd de Tnvitatura,
de cunostinti: the total want of science!

In opozitie cu Telford si Tresaguet,
Mac-Adam combdtea blocajul de interpus
ntre Tmpietruire si patul de pdmant al soselei.
Actualmente este la modd acest blocaj
(Packlage, Telford). Toatd lumea preconi-
zeazd azi, ca un macadam s fie asezat pe
un blocaj si nu direct, pe patul soselei.

A trebuit s3 treacd mai bine de o sutd
de ani, ca sd se elucideze si problema blo-
cajului, cu ocazia marilor lucrdri rutiere
din Statele Unite si, acum in urm3, din
Germania (auto-stradele), dandu-se in
buna parte dreptate [ui Mac-Adam. S'a sta-
bilit c& un substrat de nisip e cu mult mai
avantajos decdt un blocaj, din toate
punctele de vedere. Nisipul e mai eftin,
mult mai ugor de gasit decit blocurile sau
lespezile. Cele mai multe roci nu se sparg
in blocuri sau lespezi de acestea. Usor, se
poate varia grosimea stratului de nisip. O
fortd concentratd, actionind asupra unui
bloc, va infunda blocul Tn pat mai ales
cand acesta va fi cit de putin umezit. Si la
noi, padnd mai eri, se discuta asupra limi-
telor de rezistentd la compresiune, ciutind
a se introduce niste coeficienti de calitate,
pe baza cirora apoi si se elimine anumite
materiale. Sunt lucruri cistigate ferm si de
mult, de cétre tecnicd si n'ar mai trebui
puse in discutie. Materialele trebue cunos-
cute, nu pentru a fi eliminate din uz, ci toc-
mai ca sd se stie ce intrebuintare optima s
le dai.

Insp. gen. ing. Nicolae PROFIRI

(continuare in numdarul viitor)

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

(Textul respectd ortografia timpului)



Din cel putin o sutd de conducatori auto,
profesionisti si amatori, angajati pand mai
ieri Tn traficul rutier pe soseaua de Centurd
a municipiului Bucuresti, cel putin 95 au
adresat multumiri... ,fierbinti” edililor pen-
tru covorul de gropi si hartoape existent pe
carosabil!

Administratia Nationald a Drumurilor a
preluat recent aceasta suprasolicitatd arterd
de circulatie auto, in vederea modernizarii
ei. In luna iunie a.c. primul tronson de pe
Centura Bucuresti, cum este nscrisa n
nomenclator, a fost dat in exploatare, con-
stituindu-se Tntr-un veritabil etalon al infra-
structurii rutiere la nivelul exigentelor
Comunitatii Europene. Tn septembrie, alte
doud tronsoane au fost finalizate, iar pana
la jumdtatea lunii octombrie Tncd doud
sectoare vor fi modernizate.

Directia Regionald de Drumuri si
Poduri Bucuresti coordoneazd lucrdrile de
reabilitare. Directorul regional, ing. Radu
MUNTEANU, impreuna cu alti specialisti,
ne-a oferit 0 bogatd documentare despre
stadiul si volumul lucrdrilor Tn executie pe
Centura Bucuresti.

intre localitatile Jilava (D.N. 5,
Bucuregti - Giurgiu) si Bragadiru (D.N. 6,
Bucuresti - Alexandria) lucrarea a si fost
finalizatd, executantul fiind firma VIAS-
TAR S.A. Sectorul de drum reabilitat
maiasoara 8,5 km, iar volumul de lucrari
a cuprins:

e ranforsare sistem rutier existent si sistem
rutier nou, cu:
- strat de uzuri din beton asfaltic 68.200 m’;
- strat de legituré din binder 10.000 t;
- mixturd asfalticd 6.900 t;
- amorsare cu emulsie cationicd cu ru-

pere rapidi 180.200 m?;

- strat de reprofilare din mixturd asfal-

ticd 4.700 t;

- strat de reprofilare din binder de cri-

blurd 2.700 t.

e Acostamente: 2.900 m’* umpluturd de
pamant; indl{area fundatiei pentru para-
pet pe 2.300 m; montarea parapetului
metalic de tip greu pe zidul existent, pre-
cum si a plicutelor reflectorizante, pe
5.750 m; montarea panourilor antiorbire
pe 5.720 m; curitirea a 1.800 m de ri-
gole si executarea unui sant din beton
prefabricat pe lungimea de 380 m.
Marcajele longitudinale au fost ficute pe
distanta de 19.550 m.

Racorduri la drumuri laterale: strat de
uzurd din beton asfaltic pe suprafata de
2.800 m’; strat de legitura din binder din
410 t, mixturd asfalticd 550 t, amorsare
cu emulsie cationicd cu rupere rapid
6.050 m*. Au mai fost folosite 1.200 m’
piatrd spartid, 2.900 m’ balast, 950 m’
strat de forma din balast, sparturd pentru
suprafata de rulare 6.700 m’.

Reabilitarea a fost receptionatd intre
localitdtile Bragadiru (D.N. 6 Bucuresti -
Giurgiu) si Ciorogarla (intersectia cu
Autostrada Bucuresti - Pitegti). Aici au
lucrat specialistii Firmei VIASTAR S.A.,
care au fost si executantii primului Tronson,
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dintre D.N.T A, (Bucuresti - Targoviste -
Pucioasa - Sinaia) si D.N.1 (Bucuresti -
Ploiesti -Bragov - Sibiu - Alba lulia - Cluj-
Napoca - Oradea).

Pe o lungime de 6,5 km au fost executate:
* Ranforsare sistem rutier existent: asterne-
rea stratului de uzurd din beton asfaltic
pe suprafata de 52.441 m?; a stratului de
legdturd din binder Tn volum de 7.679 t;
mixturi asfaltice in cantitatea de 4.691 t;
amorsare cu emulsie cationici cu rupere
rapidd pe o suprafati de 138.930 m*; stra-
turi de reprofilare din mixtur3d asfalticd
(3.084 1) 5i din binder de criblurd (1.113 1).
Reparatii la suprafetele degradate pentru
care au fost utilizate 240 t de mixtur3 as-
faltica si 300 m’ piatr3 sparti.
Acostamente pentru care au fost nece-
sare 429 m® de umpluturid din balast,
ndltarea fundatiei de parapet pe 3.762 m,
amplasarea parapetului metalic de tip
greu (inclusiv plicute reflectorizante) pe
lungime de 3.762 m, montarea panou-
rilor antiorbire pe aceeasi lungime si cu-
rdtirea a 14.820 m rigole existente.
Marcaje longitudinale pe 14.820 m.
Racorduri la drumuri laterale care au in-
semnat: strat de uzuri din beton asfaltic pe
3.638 m’, strat de legiturd din binder din
548 t, mixturd asfalticd 342 t, amorsare cu

emulsie cationicd cu rupere rapidd pe
10.914 m?, folosirea a 62 m’ piatrd sparti.

Parapeti cu dispozitive antiorbire, la km 55+000
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Bucuresti cu
Autostrada Bucuresti - Pitesti si pand la
Pasajul Chiajna (D.}. 601A), adici pe lun-
gimea de 2,5 km, a fost reabilitata de S.C.
ROMSTRADE S.A. Intr-o situatie a vo-
lumului de lucrari executate se aratd urma-

Intersectia Centurii

toarele:
¢ Reciclare beton de ciment pe 150 m,
ceea ce a iTnsemnat frezarea a 450 mp de
beton rutier si reciclarea a 90 m’ de
material frezat.
e Ranforsarea sistemului rutier existent:
- 19.780 m’® strat de uzurd din beton
asfaltic;
- 2.880 t strat de legitur3 din binder de
criblurg;
- 4,900 t mixtura asfaltic3;
- 6.040 t piatrd spartd;
- 60.300 m* amorsare cu emulsie catio-
nica cu rupere rapidé.
¢ Reparatii la suprafetele degradate:
- au fost folosite 240 t de mixturd as-
falticy;
- 300 m’ de piatrs sparts;
- 350 m’ de balast;
- 1.088 m’ de geotextil.
® Acostamente:
- 1.390 m’ umpluturi din balast;
- 1.900 m' umpluturd din pamant;

- montarea a 1.480 m de parapet metalic
de tip greu, inclusiv a plicutelor re-
flectorizante;

- montarea a 1.480 m de panouri anti-
orbire.

e Lucrdri pentru scurgerea apelor:

- 1.470 mrigole de acostament din beton;

- 75 m’ strat de nisip;

- 1.330 m tuburi metalice de 300 mm;

- 15 cdmine de vizitare;

- 1.200 m* umpluturd de balast.
¢ Racordiri la drumuri laterale:

- 4.240 m’ beton asfaltic;

- 640 t de binder de criblura;

- 690 t de mixturd asfaltica;

- 700 m’ de piatrs sparts;

- 260 m’ de freziri.

e Au fost executate marcaje longitudinale
pe 5.500 m si marcaje transversale in
suprafati de 120 m*.

in zona Pasajului Autostrizii Bucuresti-
Pitesti, peste Centurd, au fost construite bre-
tele pentru fluidizarea traficului.

Tn timpul discutiilor pe care le-am avut
cu gazdele noastre de la D.R.D.P.
Bucuresti, s-a insistat pe faptul cd lucrarile
au fost executate la parametrii calitativi
stipulati in contractele incheiate cu firmele
constructoare. De asemenea, s-a subliniat
faptul ¢ reabilitarea a fost ficutd sub trafic,
fard sa fie intreruptd circulatia autovehi-
culelor. Prin prezenta aproape permanentd
a cadrelor care au asigurat coordonarea
lucrarilor de constructii, reabilitare si mo-
dernizare: ing. Gabriela BALAJEL, ing.
Mihaela MORINTZ, ing. Mihai HULDUBAN
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si ing. Nicolae DOBRE, au fost evitate blo-
cajele, nefiind Tnregistrat nici un fel de
incident.

Pentru inceput, au fost adusi la para-
metrii si standardele europene 23,4 km din
Centura Bucuresti. Pe alte segmente:
Chiajna - DIN. 7; DN. 7 - D.N. 1A;
D.N. T-D.N. 5 au fost ficute reparatii izo-
late, ceea ce contribuie la fluenta traficului,
la atragerea, pe acest traseu, a autove-
hiculelor care trebuie si ajungd de la un
capat la altul al capitalei. Totodats, am-
ploarea zonelor comerciale noile cons-
tructii de centre si unitdti industriale, casele
de vacantd apdrute in jurul capitalei sunt
de naturd s3 sporeascd numirul autovehi-
culelor de toate tipurile care circul3 pe so-
seaua de centurd, pe drumurile naionale
si judetene cu acces in Bucuresti. Factorii
cu atributii in desfagurarea traficului rutier
sunt pusi 7n fata unei provocari: adoptarea
acelor decizii care si faciliteze desfisu-
rarea circulatiei auto in capitald, in zonele
ei limitrofe. In acest fel ne aliniem la sis-
temul rutier (dar si la cel feroviar) al mari-
lor orage ale Europei.

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

P.S. Rar se Tntdmpla ca, la terminarea
unui lucru, sd fie totul perfect! Si la
Centura Bucuresti, modernizatd pe o
treime din lungimea ei, sunt motive care
vin sd confirme o asemenea asertiune.

Mai ntai, au apdrut si in aceste sec-
toare vandalii. ,Procuratorii” de metale au
pus ochii pe panourile antiorbire si au
tncercat, unii, si le dezmembreze. Tn alte
cateva locuri, soferii zapiciti, ,cu betia vi-
tezei in sdnge” si-au proptit autovehiculele
in utila si frumoasa constructie dintre caro-
sabil si linia ferata.

n al doilea rand, regula ,curdteniei la
locul de muncd” dupi incheierea treburilor
nu prea este cunoscuta pe Centura Bucuregti.
Grdmezile de pamant, de materiale dislo-
cate si nefolosite sunt la tot pasul. E nevoie
oare si de o ,divizie” care si se ocupe de
curdtenia pe artera de circulatie?
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Automobilul a fost si este cea mai im-
portantd realizare umand, a ficut posibil3
scurtarea viitorului, a distantelor dintre lo-
curi i oameni si odatd cu cregterea nume-
ricd a lui a impus construirea de drumuri
care azi impanzesc toate continentele.

Odata cu multiplele si marile avantaje
pe care le aduce omului, automobilul a
adus si dezavantaje atit pe plan social prin
agresarea lui prin accidentul rutier, cét si a
mediului inconjurdtor prin poluare si prin
fragmentarea habitatului natural.

Pierderea habitatului este amenintarea
cea mai importantd pentru majoritatea
speciilor de plante si animale, efectele ne-
gative cumulandu-se cu alti factori (poluare,
invazii de specii strdine, supraexploatarea
terenurilor din imediata vecinitate a dru-
murilor, constructii socio-economice).

Fragmentarea habitatelor este un pro-
ces prin care un areal intins, continuu, este
redus ca suprafatd si divizat in doud sau
mai multe fragmente. Habitatul reprezinti
locul sau tipul de loc Tn care un organism
sau o populatie existd in mod natural.
Fenomenul de fragmentare apare ca ur-
mare a reducerii severe a habitatului, dar
se poate produce si dacd arealul este afec-
tat foarte putin ca Tn cazul dezvoltarii
cdilor de transport impiedicind astfel
miscarea liberd a speciilor.

Habitatele fragmentate sunt diferite de
habitatele originale prin doué nsusgiri:

- fragmentele contin habitate de lizierd
mai mari decét cele normale;

- centrul fragmentului de habitat este mai
aproape de liziera decdt in habitatele
originale.

Pentru a intelege mai bine aceste as-
pecte poate fi [uat ca exemplu habitatul
unor pdsari. Se considerd o rezervatie n
formd de pitrat cu o suprafatid de 1 km?

30

fnconjuratd de terenuri in care se desfisoa-
rd activitate umana.

Habitat interior = 64 ha

Habitate interioare = 8,7 x 4 = 34,8 ha

Arealul total va fi deci de 1 km* (100 ha);
perimetrul (sau liziera) va avea 4000 m, iar
centrul rezervatiei va fi situat la 500 m de
oricare punct de pe lizieri. Daci pisicile
domestice care triiesc in habitatele locuite
de oameni pitrund doar 100 m in interiorul
padurii ele vor Tmpiedica pisirile s3-si
creascd aici puii, agadar doar 54 ha din re-
zervatie mai sunt la dispozitia pésarilor pen-
tru cuibdrit. Ca atare, habitatul de liziers,
inapt pentru cuibdrit, ocupi 36 ha.

in acest moment rezervatia este divi-
zatd Tn patru arii egale (495 x 495) de
doud drumuri late de 10 m care o stribat
de la nord la sud si de la est la vest, dis-
tanta de la lizierd la centrul fiecdrui habi-
tat reducandu-se la 247 m, mai putin de
jumadtate din distanta initiald. Pisicile
domestice pot patrunde acum mai adanc
in padure pe drum, astfel c3 pdsirile Tsi
pot creste puii doar in interiorul celor
patru noi fragmente, iar fiecare areal va
avea doar 8,7 ha cu un habitat viabil de
doar 34,8 ha. Chiar daci drumurile au

transformat doar 2% din rezervatie, habi-
tatul pi3sarilor s-a redus cu aproximativ
50%. Fragmentarea habitatelor pune in
pericol existenta speciilor pe cdi si mai
subtile. Multe specii de p&siri, mamifere si
insecte din interiorul padurii nu tra-
verseazd zonele deschise din cauza
pradatorilor. Ca rezultat, multe specii nu
vor recoloniza fragmentele de pidure
dupd ce populatia originald va dispirea.
Un alt aspect negativ al fragmentirii
habitatelor este c3i acest proces poate
reduce capacitatea animalelor de a gisi
hrand. Multe specii care triiesc tn grup
sau solitar, functie de variabilitatea
sezonierd a resurselor de hrani, au nevoie
de miscare pentru a le gisi. Dac3 specia
este izolatd Tntr-un habitat fragmentat,
aceasta poate sa nu fie capabild sa
migreze pentru a-si gasi hrana. De exem-
plu, Tngriddirea unor terenuri Tmpiedici
miscarea naturald a ierbivorelor mari
(cerb, elan etc.), determindnd supra-
pasunatul terenului, efectul fiind degra-
darea habitatului. Habitatele pot gribi
declinul populatiilor, pot determina chiar
disparitia lor, mecanismul fiind divizarea

unei populatii in doud sau mai multe
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subpopulatii, fiecare dintre acestea avand
un areal restrans sub necesitdtile minime.
Fragmentarea habitatelor determind cres-
terea dramatici a suprafetei de margine n
comparatie cu interiorul habitatelor.
Micromediul suprafetei de limitd este
diferit de cel al padurii din interior. Unul
din cele mai importante efecte de margine
il reprezintd fluctuatia mare a nivelului de
lumini, a temperaturii, umiditatii si vitezei
vantului. Deoarece plantele sunt adaptate
la anumite conditii de temperaturd, umi-
ditate sau nivel de lumina, aceste schim-
bari vor elimina unele specii din padurea
fragmentatd. Atunci cidnd o padure este
fragmentatd creste intensitatea véantului,
scade umiditatea si creste temperatura
astfel c3 padurea de limitd este expusd la
incendii mai mult decat habitatul original,
focul raspandindu-se de la terenurile cul-
tivate cu cereale.

Fragmentarea habitatelor creste
vulnerabilitatea la invazia speciilor exo-
tice si parazite. Pddurea de limitd devine
o pidure vulnerabild in care speciile
parazite se pot Tnmulti repede si apoi
dispersa in interiorul pddurii. Din
aceastd cauzid fragmentarea habitatelor
naturale de citre cdile de comunicatie
trebuie evitatd pe cat posibil datoritd
efectelor negative multiple care pot afec-
ta speciile si populatiile. O retea densd
de cii de comunicatie produce efecte si
asupra populatiei umane, conducand la
modificdri ale distributiei spatiale ale
acesteia, anume la fenomenul de
ingustare ambientala.

Masuri de reducere a impactului
asupra mediului

Evitarea fragmentdrii habitatului se
realizeaza printr-o serie de masuri, printre
care cea mai eficace este realizarea de
pasaje pentru faund, amenajate peste, res-
pectiv sub cdile de comunicatie existente.
La pasajele denivelate se mai face dis-
tinctia unor treceri exclusiv pentru animale
sau si pentru oameni (drumuri rurale si/sau
forestiere).

Pentru realizarea acestor pasaje se
folosesc urmatoarele solutii:

- subtraversiri cu diametre de 0,4 - 2,0 m
destinate animalelor mici (tuneluri pentru
amfibii), denumite si ,ecopipe”;

- subtraversdri pentru animale mari (de la
iepuri la cerbi), cu dimensiunide la 5~ 15 m;

- pasaje denivelate - ecoducte - sunt prin
definitie toate tipurile de poduri care sunt
acoperite de vegetatie. Litimea acestora
variazd de la 8 - 80 m si pot avea forma
de pélnie pentru a ghida fauna. Pasaje de
I3timi mai mari (peste 100 m) se cons-
truiesc Tn zone speciale - spre exemplu Tn
parcuri nationale

Autostrédzile reprezintd cdile de comu-
nicatie cu un impact major asupra. mediului
datoritd |4timii mari a amprizei si a vitezei
de circulatie ceea ce impune realizarea
unor lucriri de protectie a faunei. In acest
context putem exemplifica citeva din

A!O‘IATIA
PROFESIONALA \.)
PE PRUMURL

/ st POPURI _, .
DIN ROMANIA

masurile luate pentru protectia florei gi
faunei din zonele stribitute de viitoarea
Autostradd Bucuresti - Bragsov prezentate
in documentatia de proiectare. Astfel,
pentru evitarea pdatrunderii animalelor
sdlbatice in zona amprizei autostrizii se
vor amplasa Tmprejmuiri. Gardurile reduc
riscul coliziunii animalelor cu vehiculele.
Eficacitatea lor este sigurd, dar nu abso-
lutd, ele pot fi deformate sau depisite sau
in cel mai riu caz sustrase. impletitura gar-
dului trebuie si aibi ochiuri cu dimensiuni
progresive (mai mici la partea inferioara si
mai mari la partea superioard). Tniltimea
imprejmuirii trebuie s3 fie aleasd astfel
fncat animalele sa nu o poatd depisi, dar
si in functie de caracteristicile zonei, asttel:
¢ in zonele impéadurite:
- tronson Bucuresti — Posada, H =1,80 m;
- tronson Posada ~ Codlea, H = 2,60 m;
¢ in zonele neimpédurite: - H = 1,40 m.

Realizarea pasajelor denivelate trebuie
sd tind seama de traseele de migratie ale
animalelor, in acest sens, stabilirea pozitiei
pasajelor ficadndu-se impreund cu repre-
zentantii ocoalelor silvice care adminis-
treazd padurile traversate. Astfel s-a stabilit
amplasarea a doud pasaje aproximativ in
zona km 44 si km 48 pe sectorul Bucuresti
- Ploiesti cu ndltimea de 3,50 m si des-
chiderea de 10,0 m. In zonele impidurite
aflate pe sectorul Posada - Rasnov nu este
necesar sd se prevadd pasaje pentru ani-
male, deoarece proiectul prevede nume-
roase viaducte pe sub care animalele pot
traversa. Pentru animalele mai mici se
apreciazd cd pot traversa autostrada si pe
sub pasajele si podurile amenajate, pre-
cum si pe sub podetele de scurgere a
apelor.

in concluzie, realizarea acestor masuri
de protectie a florei si a faunei va reduce
semnificativ impactul negativ asupra me-
diului, produs de ciile de comunicatie
care traverseaza aceste habitate naturale.

Claudiu BALAN
- Ecolog - Birou Mediu, A.N.D. Bucuregti -
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Ing. Sima Ungureanu
- Director general S.C.L.D.P. Dambovita -

Dupd 1990 revitalizarea vietii patro-
nale In Roménia a cunoscut o adevirati
explozie. Atat prin reinfiintarea unor aso-
ciatii patronale precum GGIR cét si prin
constituirea unora noi. Ag zice chiar ci se
constatd aparifia unor patronate atit de
specializate si inrudite, Tncét ori dispar, ori
nu-si indeplinesc menirea, rolul si scopul
infiintdrii, tocmai datoritd lipsei sau
diluarii obiectului de activitate.

Din acest unghi privite lucrurile, Tmi
permit sd afirm si sd sustin cd Patronatul
Drumarilor din Roménia, ca asociatie a
unitatilor constructoare de drumuri si
poduri, initiatd de un grup al fostelor regii
autonome din subordinea Consiliilor
Judetene, reuseste de peste opt ani, sd-gi
indeplineascd mandatul asumat prin pro-
priul statut, fatd de membrii sai.

Reunind (statistic) cvasitotalitatea celor
43 de societiti comerciale si regii judetene
de drumuri (in Harghita functioneazi trei,
de aici totalul de 43) dar faptic, statutar si
constant participativ la viata asociatiei,
doar n jur de 38 de unitdti (suntem com-
plet ignorati de colegii nostri de la Ilfov gi
nu intelegem de ce, dacd nu doar pentru
cd nu avem sediul in Bucuresti...).

Patronatul nostru isi asiguri viabilitatea
si-si justifica existenta exclusiv prin eforturi
proprii pentru rezolvarea problemelor pro-
prii unitdtilor noastre. Sigur, experienta
acumulatd ne-a demonstrat ci aderarea la

= et}
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o structurd patronald confederativd, ca si
asocierea cu alte organizatii patronale sunt
binevenite. Patronatul Drumarilor este
membru activ al Confederatiei Nationale a
Patronatelor din Romania si membru aso-
ciat al ARACO (Asociatia Romani a Antre-
prenorilor), organisme patronale cu care
colaboram strdns. De asemenea, Patro-
natul nostru este membru fondator al Casei
Sociale a Constructorilor, precum si nego-
ciator si semnatar al Contractului Colectiv
de Muncg, la nivel de ,grup de unititi” cu
partenerul nostru social, F.N.S ,Drumuri
judetene”.

Tn decursul anilor, Patronatul Druma-
rilor a fost solicitat si consultat, a initiat
demersuri privind perfectionarea legislatiei
in domeniu si mai buna cunoastere a
situatiei reale si problematicii unititilor de
drumuri, a stérii drumurilor, a vietii dru-
marilor si a familiilor lor, la nivelul admi-
nistratiei locale si centrale.

Noi nu avem aspiratii atit de ambi-
tioase vizavi de forurile centrale care ne
guverneaza tehnic si ne finanteazi mai mult
teoretic, cd banii din acciza pe carburanti
ajung la noi foarte tarziu, chiar dup3 inter-
ventii la primul ministru si de ce nu, dupi
miscdri sindicale.

Dar vd asigurdam cd membrii nostri
activi, Comitetul Director, atat cel fondator
cat si cel recent remaniat, si-au ficut cu

D.N. 1 (Comarn_ic - Brasov)

Chiar fara ambitii exagerate —~
0 prezenta activa si eficienta

prisosintd datoria si ci fsi gisesc un loc
bine definit si delimitat in viata patronali
autohtond att de vasti. lar acest Comitet
Director, indiferent de timpul in care a
actionat, mai la Tnceput sau in prezent, a
reugit ceea ce si-a propus pentru ci ale-
gatorii si-au dat votul celor mai reprezen-
tativi dintre membrii Patronatului.

A devenit, insd, o adevirati obisnuinti
ca anumitor firme implicate cu adevirat in
dezvoltarea infrastructurii rutiere romanesti
sa li se ofere, de citre cei tndrituiti, in loc
de raspunsuri concrete la problemele lor,
doar promisiuni fird acoperire. Ar fi multe
de comentat si argumentat despre aseme-
nea ipostaze, fie cd este vorba de partici-
parea la licitatii, finantiri, programe
interne si externe etc.

Patronatul (Comitetul Director) a inter-
venit ori de cite ori a fost cazul atit la
primul ministru, cét si la ministerele de re-
sort, ca de exemplu Ministerul Transpor-
turilor, Constructiilor si Turismului, Minis-
terul Muncii si Solidarittii Sociale etc.

inchei printr-un apel cilduros adresat
Ministerul Finantelor Publice privind deru-
larea Fondului Special al Drumurilor ca
aceasta sd se realizeze conform progra-
melor, nu cu intarzieri, ca si pAnd acum.

Ing. Sima UNGUREANU
- Director general S.C.L.D.P. Dimbovita,
Vicepresedinte al Patronatului Drumarilor -

-
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In constructia podurilor de sosea din beton se intilnesc de multe ori situatii in care, pentru executarea suprastructurii, nu se
pot folosi cintre sau esafodaje din diferite motive cum ar fi:

- situatii in care constructia cintrului este costisitoare si greu de executat (ex. viaducte inalte sau poduri peste rduri adinci).

- situatii in care constructia cintrului comportd o dozi sporiti de risc (ex. rduri cu viituri i viteza mare a curentului de ap);

- situatii in care constructia cintrului nu asiguri un gabarit de liber3 trecere suficient.

Daci pentru deschideri ajungind péni la 40,00 - 50,00 m se poate renunta la esafodaje prin folosirea grinzilor prefabricate lansate
in deschidere, pentru deschideri mai mari de 60,00 m aceasti problemi devine deosebit de complexi si este necesar de reguli si se
recurgi fie la o constructie metalic3, fie, in cazul folosirii betonului precomprimat, la procedeul de constructie in consoli.

Executia in consoli a suprastructurilor de poduri consti in turnarea sau montarea de tronsoane de 3,00 - 5,00 m lungime, in etape
succesive si in general simetric fati de axele pilelor, folosind ca suport tronsoanele executate anterior. Aceasti metodi a cunoscut dupi
anul 1960 o dezvoltare rapidi, ajungidndu-se si se execute si poduri cu deschideri peste 200,00 m.

in general se poate aprecia ca deschiderile economice ale consolelor sunt de 25,00 - 50,00 m, ceea ce conduce la deschideri de
50,00 - 100,00 m, in acest domeniu de utilizare lucririle executate in consoli fiind mai economice decit constructiile metalice.

in timp, pentru podurile executate prin acest procedeu s-a constatat §i o evolutie a modului de alcituire a structurii de rezistenti.
Astfel primele poduri construite in consold aveau articulatii in mijlocul deschiderii, sistem ce prezenta insi, pe ling3 avantaje din punct
de vedere al executiei si din punct de vedere al schemei statice, §i dezavantajul unor deformatii permanente mari in zona articulatiilor,
datorate in special curgerii lente a betonului, deformatii care desi nu afecteazi decit in mici misuri calititile mecanice gi capacitatea
structurii, atenuandu-se de altfel in timp, fac ca aceste lucriri s3 aib3 un aspect mai putin plicut din punct de vedere al esteticii.

Din aceasti cauzi s-a trecut la adoptarea unor structuri static nedeterminate fir3 articulatii (grinzi continui sau cadre), la care, dupi
executarea tronsoanelor se toarni in mijlocul deschiderilor zone de beton care prin precomprimare asiguri continuizarea.

In sectiune transversali s-au adoptat in mod curent sectiuni casetate, cu 2 - 4 perefi verticali sau inclinati, care permit atit preluarea
compresiunilor mari pe reazem prin dezvoltarea plicii superioare de grosime redusi, asigurindu-se in acelasi timp o buni comportare
la solicitirile din torsiune. Avantajele pe care le prezinti procedeul de executie in consold au ficut ca aceasti metods si fie aplicati si
in tara noastri, la scurt timp dupi aplicarea ei pe o scard mai largi pe plan mondial.

In cele ce urmeazi, sunt prezentate in ordine cronologici citeva din aceste lucrir, proiectate in IPTANA, de colective de spe-
cialisti indrumate de ingineri ca Gheorghe BUZULOIU, Nicolae LITA, Vasile JUNCU, Cristea IVESCU si Pantelie VELEANU, subliniin-
du-se imbunititirile aduse, de-a lungul timpului, modului de alcituire §i realizare a suprastructurilor din beton precomprimat execu-

tate in consold.

Viaductul avea structura alcatuitd dintr-un cadru cu 6 deschideri
L =27,00m + 4 x 54,00 m + 27,00 m, prevdzut cu articulatii in
deschiderile centrale. Suprastructura, alcituitd dintr-o caseti cu
ndltime variabild de la 1,00 m in cAmp la 3,00 m in dreptul pilelor,
asigurd o latime a partii carosabile de 7,80 m (fig. 1). Suprastructura

Primul pod construit fn consold in tara noastré a fost Viaductul s-a realizat Tn proportie de 50% din tronsoane prefabricate tmbinate

peste Cerna la Orsova (Sef proiect ing. Mustatd Anca), dat in
exploatare in anul 1968 n cadrul lucrdrilor pentru Complexul
Hidroenergetic Portile de Fier I.

= ’
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Fig. 1. Viaductul peste Cerna la Orsova

cu rdgini epoxidice. Montarea tronsoanelor s-a ficut cu macaraua,
iar sustinerea si apropierea lor in vederea asamblirii s-a realizat cu
ajutorul unor dispozitive hidraulice din grinzi metalice chesonate.

Datoritd comportdrii necorespunzitoare, n timp, structura via-
ductului a fost modificata prin blocarea articulatiilor si precompri-
marea Jongitudinald a riglei cadrului, tdierea stalpilor marginali,
introducerea unor aparate de reazem pe pilele marginale si
inlocuirea aparatelor de reazem de pe culei.

Viaductul Citusa (Sef proiect ing. Nicolae LITA), care asigurd
legdtura municipiului Galati cu Combinatul siderurgic, a fost dat in
exploatare Tn anul 1969 si are o lungime totald de 1.070 m.
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Fig. 2. Viaductul Citusa

Suprastructura este alcdtuitd din 13 deschideri centrale de
75,00 m si doud deschideri marginale de 47,50 m fiecare,
reprezentdnd cea mai mare lucrare executati cu acest procedeu Tn
tara noastra. Schema statica este constituita tot din cadre din beton
precomprimat, articulate Tn mijlocul deschiderilor centrale,
fndltimea pilelor ajungdnd pand la 45,00 m. Tablierul, cu o latime
de 18,20 m, asigurd circulatia traficului rutier pe 4 benzi, in zona
centrald fiind dispuse si dou3 linii de tramvai. Sectiunea transversald
este alcituitd din doud casete, cu iniltime variabili de 2,00 m in
cdmp la 4,80 m in dreptul pilelor (fig. 2). Suprastructura este real-
izatd in intregime din tronsoane prefabricate de 3,00 m lungime,
montarea celor 560 tronsoane fiind ficutd pentru prima dati in tara
noastra cu ajutorul carucioarelor manevrate electric, atingdndu-se
o productivitate de 2 tronsoane pe zi pentru un set de cirucioare,
performantd deosebitd la data executiei viaductului.

Podul peste Jiu la Podari (Sefi proiect ing. Sanda GEORGESCU
si ing. Cornel PETRESCU) a fost dat Tn exploatare in anul 1974,
suprastructura fiind alcatuita dintr-o grindd continui casetats, cu
indltimea variabild de la 2,00 m Tn cadmp la 3,70 m pe pile, cu 5
deschideri, L = 51,00 m + 3 x 60,00 m + 45,00 m (fig. 3), partea
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Fig. 3. Podul peste Jiu la Podari
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carosabild pe pod avind o litime de 7,80 m. Suprastructura a fost
realizatd din tronsoane prefabricate de 3,00 m lungime montate cu
ajutorul cdrucioarelor manevrate electric.

Fatd de celelalte doud lucriri prezentate anterior, la care structura
de rezistentd era alcdtuitd din cadre cu articulatii, podul peste Jiu la
podari are suprastructura alcituiti dintr-o grindd continug, eliminan-
du-se articulatiile, aliniindu-se in acest fel in tara noastra procedeul
de executie in consoli la tendintele manifestate pe plan mondial.
Adoptarea acestei scheme statice a facut insd necesar ca procesul
tehnologic sd fie imbunititit prin unele misuri specifice acesteia,
cum ar fi sprijinirea provizorie a amorsei pe timpul executiei podu-
lui, precum si folosirea provizorie a unor palei cu contragreutiti.

Podul peste Somes la Satu Mare | (proiectant principal ing. Anca
BUCA , Sef santier ing. Dan BRENEAGA), se fnscria, cu deschi-
derea de 120,00 m printre cele mai mari lucréri de acest gen exe-
cutate Tn lume la data respectivi (anul 1976).

Structura de rezistentd a podului este alcituitd dintr-un cadru
cu stalpi verticali si console scurte cu contragreutiti ancorate n
fundatii cu tiranti precomprimati inclinati, sistem folosit de asemeni
in premierd Tn tara noastrd.

Podul asigura circulatia traficului rutier pe 4 benzi de circulatie,
n sectiune transversali fiind dispuse 2 casete cu in3ltimea variabild
de la 1,92 m in cAmp la 6,87 m pe reazeme. Avand in vedere
deschiderea mare a podului, ceea ce a condus la tronsoane de greu-
tate mare, precum si numarul mic de tronsoane pentru acest pod s-a
adoptat ca metodd de executie turnarea monoliti a tronsoanelor,
folosindu-se in acest scop o scheld mobild, rezemand pe tron-
soanele executate anterior si asigurand preluarea sarcinilor rezultate
din turnarea tronsonului. Pe ambele maluri ale raului Somes podul
este continuat cu viaducte de acces realizate din grinzi prefabricate.

Podul peste Olt la Rdmnicu Valcea (sef proiect ing. Sabin
FLOREA) are o lungime de 188,00 m continuandu-se pe ambele
maluri cu viaducte de acces realizate din grinzi prefabricate tipi-
zate. Podul principal este un cadru cu trei deschideri L = 55,50 m +
+ 77,00 m + 55,50 m, la care suprastructura, alcituitd din doui
casete cu peretii inclinati §i indl{ime constantd de 3,00 m asigura
circulatia traficului rutier pe patru benzi de circulatie.

Pentru prima datd in tara noastrd, tronsoanele prefabricate s-au
executat Tn atelier, avind o lungime de 2,00 m sau 2,50 m, in
cofraje metalice punandu-se la punct tehnologia de producere a
cestora in regim industrial, (pana la acea dati tronsoanele fiind exe-
cutate pe santier), ceea ce permite obtinerea unor tronsoane cu
caracteristici geometrice Tmbunititite.
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Pentru montarea tronsoanelor s-a folosit de asemenea pentru
prima datd o grindd de lansare cu structurd spatiald, proiectati si
executatd special pentru aceastd lucrare, grinda ce poate fi folosita
si pentru montarea grinzilor prefabricate pentru poduri.

Podul peste Somes la Satu Mare Il (sef proiect ing. Anca BUCA
si ing. Dan BRENEAGA) are o lungime de 168,00 m si se continui
pe ambele maluri ale rdului Somes, cu viaducte alcituite din grinzi
prefabricate. Podul principal este un cadru cu 3 deschideri L =
= 44,00 m + 80,00 m + 44,00 m la care suprastructura, alctuitd
din doud casete cu pereti Tnclinati si indltimea constanti de 3,20 m,
cu o racordare locald pe pile unde inidltimea este de 3,80 m, asi-
gurd pe langd circulatia pe patru benzi a traficului rutier si sus-
tinerea unui pachet de conducte (fig. 4).
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Fig. 4. Podul peste Somes la Satu Mare I

Aceastd lucrare s-a executat prin procedeul de turnare n con-
sold, lungimea tronsoanelor fiind de 4,00 m, folosindu-se pentru
turnare schela de la podul peste Somes executat anterior.

Podul peste Siret la Galati (sef proiect ing. Petrescu Corneliu) a
fost dat in folosin{d Tn anul 1985, structura de rezistent3 fiind
alcituitd dintr-un cadru din beton precomprimat cu 5 deschideri
L=3450m+ 67,00 m + 134,00 + 67,00 + 34,50 m (fig. 7),
deschiderea centrald de 134,00 m fiind cea mai mare din tara noas-
trd pentru lucrdri din beton precomprimat. Suprastructura este
alcituitd din doud casete, cu Tnaltimea variabild de la 2,50 m in
camp la 7,00 m pe pilele principale.

Tn sectiune transversald suprastructura este alcituitd din doui
casete care permit circulatia traficului rutier pe patru benzi de cir-
culatie, sensurile fiind separate intre ele.

Tronsoanele, avind lungimea de 3,00 m au fost turnate
monolit, cu ajutorul unei instalatii de betonare Tn consoli
proiectatd special pentru poduri cu deschideri mari, ale carei
cofraje metalice au permis un bun control asupra caracteristi-
cilor geometrice ale sectiunii {fig. 5).

Fig. 5. Podul peste Siret la Galati

Toate lucrérile prezentate au suprastructura realizatd din beton
C 32/40 (Bc 40). Pentru precomprimare s-au folosit fascicole din
SBP I, alcdtuite din maximum 48 fire cu diametrul de 5 mm, anco-
rarea facandu-se cu ancoraje inel - con dublu, forta de tragere pen-
tru un cablu nedepdsind 120 t.

Podul peste Canal la Cildrasi (sef proiect ing. Lazarovici
Gustav) dat in exploatare n anul 1991 a reprezentat un pas inainte
si din punct de vedere al tensionrii, folosindu-se pentru prima dati
fascicule alcatuite din 48 fire de 7 mm, cu ancoraje inel-con sim-
plu cu caneluri, care au permis ca forta de tragere si ajungs la 225t
pentru un cablu.

Podul principal, un cadru cu trei deschideri de 65,00 m +
+ 120,00 m + 65,00 m este continuat la ambele capete cu viaducte
din grinzi prefabricate (fig. 6).

Suprastructura este alcétuitd din doui casete, cu indl{imea variabil
de la 2,50 m In cadmp la 6,80 m pe pile, care permit circulatia rutier3
pe patru benzi. Suprastructura a fost executatd prin turnare in consol3,
tronsoanele fiind de 3,00 m, folosindu-se instalatia de betonare tn con-
sold a podului peste Siret, adaptat3 la caracteristicile specifice lucririi.

Toate lucrdrile prezentate mai sus au necesitat o supraveghere
tehnicd deosebitd, realizatd in mare parte cu sprijinul specialistilor
din IPTANA, iar realizarea lor, a presupus o respectare riguroasi a
prevederilor proiectelor, precum si adoptarea unor tehnologi noi,
noutatile tehnice existand practic la fiecare din aceste lucriri, nu ar
fi fost posibild fard implicarea totald a unor unititi de executie din
cadrul Ministerului Transporturilor.

Si trebuie mentionat faptul c&, la primele lucriri au existat unele
probleme de executie (canale pentru fascicule blocate, segregiri,
rosturi de turnare, accidente la tensionare), pe misurd ce s-a acu-
mulat experientd, diandu-se o mai mare atentie respectirii
prescriptiilor tehnice, acestea s-au redus simtitor. De asemeni, prin
trecerea de la cadrele articulate la structurile continui s-au redus
deformatiile in cdmp, desi la podurile cu deschideri peste 100,00 m
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Fig. 6. Podul peste canal la Ciliragi

curgerea lentd a dus la deformatii in timp destul de insemnate, care
se pot reduce la viitoarele lucréri prin folosirea materialelor in can-
titati si de o calitate care sd asigure toate caracteristicile betonului
prescrise, precum si prin adoptarea Tn cAmp a unei inaltimi a struc-
turii de minimum 1/40 din deschidere, asa cum recomandi in
prezent unele norme din striindtate. Consideram ci, datoritd avan-
tajelor pe care le prezintd in anumite situatii, executia in consold a
suprastructurilor din beton precomprimat trebuie avuti n vedere la

realizarea programelor de autostrizi in special Tn traversarea
zonelor cu relief accidentat.

Alegerea tehnologiei de executie (montare de tronsoane pre-
fabricate sau turnare de tronsoane monolite) se va face n functie de
conditiile de teren ale lucririi (accese, pante, etc.) al mirimii
deschiderilor si al volumului de beton ce urmeazi a fi pus in operi.
Se apreciaza ca pentru deschideri pana la 70,00 m in conditiile
unui acces facil si al unui num3r mai mare de tronsoane prefabri-
cate este indicat ca suprastructura si se realizeze din tronsoane
prefabricate. In acest scop, IPTANA a proiectat, firi a detalia,
complet, suprastructuri alcituite din tronsoane prefabricate pentru
poduri cu trei deschideri, cu deschiderea centrald de 50,00 m,
55,00 m, 60,00 m, 65,00 m sau 70,00 m, cu posibilitatea realizrii
tronsoanelor in unititi industriale specializate. In situatiile in care
accesul este greu, traseul se desfisoard pe versanti abrupti, se poate
adopta solutia de turnare in consold, care permite realizarea unor
deschideri de pani la 150,00 m fird probleme deosebite, cu
tehnologii verificate la lucririle de mare deschidere executate in
ultimii ani. Executia structurilor in consold, cu perfectionirile
aduse n decursul timpului, adoptate si la noi in tard, poate consti-
tui una dintre tehnologiile principale de realizare a podurilor
rutiere in cadrul programului de constructie pentru autostrizi,
existdnd experientd atét Tn cadrul proiectirii cit si a executiei aces-
tui tip de lucréri.

Ing. Toma IVANESCU
Ing. Mihai Corneliu PETRESCU
-S5.C. LP.TAN.A. SA. -

Una dintre preocupdrile importante ale
firmelor de drumuri din Romania este si
aceea a dotdrii cu echipamente si teh-
nologii de ultima generatie. Locul vechilor
statii de asfalt poluante, energofage si zgo-
motoase este luat din ce Tn ce mai mult de
instalatii moderne, cu parametrii de func-
tionare la standarde europene. Este si ca-
zul recent, Tntalnit la Oltenita, locu! unde
S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A. a inau-
gurat o moderna statie de asfalt, in flux dis-
continuu, de tip ERMONT - MAGNUM.
Avand o capacitate de 220 t/h, dotatid cu
calculatoare si programe de ultimi gen-
eratie, aceasta instalatie a mai fost montata
anul acesta doar in trei tdri din Europa si
anume in Elvetia, Cehia si, acum, in
Romania.

Prezenti la aceasta festivitate, am putut
vedea pe viu ce Tnseamnd tehnologie de
varf, performantd, toate acestea traduse
intr-o productivitate ridicatd, factori eco-
logici Tn limitele standardelor CE, operati-
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vitate si rapiditate de procesare si, mai ales,
indici de calitate compatibili cu cele mai

avansate normative.

Meritele deosebite n realizarea acestui
obiectiv revine domnilor ing. Nicolae
PAUN, director general si ing. Sorin PAUN,

director AQ. Exemplul celor de la GENESIS
suntem convinsi cad va fi urmat si de alte
firme private de profil, dovadi a faptului ci
atunci cand se investeste cu responsabili-
tate si curaj, rezultatele pot fi pe masuri.
(CM.)




in perioada 2 - 3 octombrie 2003, s-a
desfasurat la Bdile Herculane Conferinta
Nationald ,Drumul si mediul inconjurator”.
Organizatorii, D.R.D.P. Timisoara si Filiala
A.P.D.P. Banat nu s-au dezmintit nici de
aceastd datd, conditiile oferite participan-
tilor, fiind dintre cele mai bune. Am putea
spune, fird a exagera, cd sufletul acestei
initiative 7l reprezintd, de ani de zile, dr.
ing. George BURNEI, seful S.D.N. Caransebes,
organizatorul de fapt al acestei Conferinte.
Prezentdm in continuare cateva din temele
abordate si care au generat numeroase si
interesante discutii:

Utilizarea zgurii de oteldrie la prepararea
mixturilor asfaltice - Prof. dr. ing.
Gheorghe GUGIUMAN; Asist. ing.
Izabela GALUSCA - U.T. Gheorghe
Asachi lagi, Facultatea de Constructii.

Traficul rutier si poluarea mediului incon-
jurdtor - Asist. ing. Mario Vlad
HOMUTESCU; Asist. ing. lzabela
GALUSCA - U.T. lagi, Facultatea de
Mecanicd

Solutii ecologice pentru controlul erozional in
lucrarile de drumuri - un prim pas citre
alinierea la infrastructura europeand -
Ing. lonut CIUPITU; ing. Adriana ENE -
IRIDEX Bucuresti

Materiale ecologice utilizate in tehnologii
moderne de armare dispersd pentru
materialele de constructii - Alik ROSEN;

Hain Leshem - PRS Mediteranean Ltd. -
Israel

Reabilitarea liniei C.F. Bucuresti - Arad -
Curtici. Impactul asupra mediului -
Alexandra HERMAN; Remus SILAGHI;
Cristian HERMAN - Fac. Constr. Timisoara

Impactul evaluirii impactului de mediu -
Dr. ing. Vasile PINTILIE - Sef santier,
S.C. DIEKAT Construct S.A. - Bucuresti.

Impactul transporturilor pe Canalul Du-
ndre - Marea Neagrd, asupra mediului
inconjurdtor - Ing. Vasile BURCEANU
- Medgidia

Estetica podurilor - conditie esentiali pen-
tru incadrare in mediul inconjuritor -
Dr. ing. Victor POPA

O noud modalitate de stabilizare a plan-
telor prin coborirea pinzei de api
freaticd - Prof. dr. ing. Nicolae BOTU -
Fac. de Constructii lasi - Manager; Dan
CARASTOIAN - Director - S.C.
PROEXROM S.R.L. - lasi -

Metode de estimare a nivelului de zgomot
produs de traficul rutier - Drd. ing.
Alina VADUVA - 5.C. Search Corporation
Bucuresti

»Cu ochii pe drumuri si drumari” - Doru
Dinu GLAVAN - Jurnalist - Radio Resita

GEOWEB - Sistemul de Confinare Celular
in deplind armonie cu natura - Haim
LESHEM; Alik ROSEN - PRS
Mediteranean Ltd. Israel
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Sistemul: Lucrdri de artd - Mediul incon-
jurdtor - Dr. ing. loan GRADINARIU

Mediul inconjuritor: Terminologie.
Definitii - Dr. ing. loan GRADINARIU

Unele aspecte privind influenta deniveli-
rilor suprafetei imbrdcimintei rutiere,
asupra poludrii mediului - Dr. ing.
Nicolae MALCOCI - Ministrul Trans-
porturilor - Republica Moldova

Mediul inconjuritor, conceptie si abor-
dare - Prof. dr. ing.
COSOSCHI - U.T. lasi

Urbanizare, Circulatie, Poluare - Flemente
ireconciliabile in gestionarea urbani?
- Conf. dr. ing. Carmen CHIRA - Univ.
Tehn. Cluj-Napoca

Gestionarea poludrii - O problema de ma-
nagement al traficului. Studiu de caz
in Municipiul Cluj-Napoca - Conf. dr.
ing. Carmen CHIRA - U.T. lasi; Drd.
ing. Florian DAN, Subcomisar - Politia
Rutierd Cluj

Raport de expertiza tehnici privind deza-

Benonia

morsare conflict cu localnicii si rezol-
varea din punct de vedere al protectiei
mediului, pe Autostrada Bucuresti-
Constanta, zona Glina - Citelu -
Valerian STANESCU - Expert UNTRR

Consideratii asupra politicii in transpor-
turi, legate de mediu - Valerian
STANESCU - Expert UNTRR

Consideratii asupra calititii ecologice a
spatiului urban - Drd. ing. Sanda NAS;
Prep. ing. Madalina MUNTEANU -
U.T. Cluj-Napoca. Facultatea Cii
Ferate, Drumuri si Poduri

Utilizarea barierelor acustice rutiere -
Conf. dr. ing. Valentin PREDOI;
Nicolae ENESCU - Univ. Politehnici
Bucuresti

Gestiunea drumurilor in asigurarea dez-
voltarii durabile - Dr. ing Ladislau
UDVARDY - G.A.

Eficienta mdsurilor de protectia mediului -
ing. Claudiu ROMANESCU - CESTRIN
Bucuresti

Consideratii asupra poludrii mediului
inconjurdtor - Prof. dr. ing. Laurentiu
STELEA - Director CESTRIN Bucuresti

Costel MARIN
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in 1994, Ministerul Transporturilor
din Marea Britanie, prin Agentia de
Autostrizi, aflatd Tn subordine, decide
sd-si extindd si sd-si modernizeze
aproximativ. 600 km din reteaua de
autostrdzi existenti. Prin contractul
propus, firma selectionatd urma si-si
asume responsabilitatea pentru proiec-
tarea, constructia drumului nou - sau
modernizarea celui existent - operarea
si Tntretinerea, precum si finantarea
intregului proiect. Acesta este un exem-
plu tipic de Parteneriat Public Privat -
sau, pe scurt, P.P.P.

Contractele de P.P.P. incheiate, pe
termen lung, Tntre o autoritate publici
si entitdti private legal constituite, au ca
tinte principale finantarea, proiectarea,
implementarea si operarea serviciilor
sau a facilitdtilor din sectorul public.
Ele pot acoperi domenii variate, cum ar
fi aductiunile de apd potabild, gaz si
electricitate, iluminat public, constructii
de spitale si scoli. Sau de infrastructura
rutiera.

Alegind s3-si transfere managemen-
tul propriilor servicii sau al facilitatilor
publice citre sectorul privat, autoritatea
publicd recunoaste, Tn acest mod, efi-
cienta sectorului privat. In acelasi timp
este recunoscuta capacitatea investitoru-
lui privat de a-si Tndeplini obligatiile
contractuale pentru realizarea proiectu-
lui propus. Si, nu n ultimul rand, este
recunoscutd capacitatea sectorului privat
de a atrage necesarul de finantare pentru
proiectarea, constructia si intretinerea
obiectivului.

Practica si experienta internationala
in domeniu, n tari cu istorie Tn dome-
niu, au demonstrat, pe de o parte, per-
formantele care se pot obtine prin atra-
gerea profesionistd a acestui tip de
finantare (autostrdzile din lItalia, Nor-
vegia, Anglia sau Australia, spitalele
sau unitdtile de Tnvatamant din Anglia
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etc.) iar pe de cealaltd parte, riscurile

care pot conduce la esuarea si/sau blo-

carea unei investitii (cazul autostrazilor

M1/M5 din Ungaria).

Analiza conceptului P.P.P. aplicat si
dezvoltat n tirile cu grad ridicat de
industrializare (SUA, Anglia, Australia,
Irlanda, Franta, Norvegia, Suedia) demons-
treazd orientarea autoritdtii publice spre
un astfel de tip de finantare, deoarece:

- partenerul privat implicat vine cu expe-
rienta gestionarii eficiente a fondurilor i
cu experienta manageriali;

- finantatorul este interesat de investitii si-
gure, Tn care riscul si recuperarea plasa-
mentului sunt cat mai reduse;

- implicarea autorititii publice deblochea-
z3 unele procese birocratice si conferd un
grad ridicat de siguranta.

Dezvoltarea si diversificarea meto-
delor de finantare privati se bazeazi pe
céteva principii esentiale. Partile impli-
cate vor determina prin contractul
incheiat, in mod clar si explicit, obiec-
tivele, alocarea riscurilor si manage-
mentul sectorului privat. Unul dintre
principiile fundamentale ale con-
tractelor de P.P.P. 1l reprezinti valoarea
pentru bani. Acest principiu poate fi
definit Tn mai multe variante, dar ceea
ce trebuie retinut, incepand cu procesul
de selectie, este c3 alegerea celui mai
ieftin ofertant nu reprezintd cea mai
buna valoare. Totul trebuie privit - si
adaptat - unei perspective pe termen
lung: rolul autorititii publice este acela
de a evalua componentele economice si
sociale din toati pericada de viati a
proiectului, tindnd cont de riscurile pe
care si le-a asumat sectorul privat. Un al
doilea principiu, la fel de important, 1l
reprezintd transferul riscurilor. El poate
fi definit cam asa: partea care este cea
mai capabili si administreze un risc
identificat trebuie s si-1 asume. Autori-
tatea publicad este cea care isi va asuma

intotdeauna riscurile care tin de dome-
niul politic sau legislativ. Sectorul privat
va fi intotdeauna responsabil de proiec-
tare, de constructie si de Tntretinere. $i,
nu in ultimul ridnd, de finantare. Tntre
riscurile pe care trebuie s3 si le asume
sectorul privat amintim: riscurile tehnice
pe care le presupune constructia unei
infrastructuri, riscurile posibilelor acci-
dente legate de aspectele tehnice sau de
echipamentele folosite, riscurile - si im-
plicatiile lor - legate de intarzieri T exe-
cutia obiectivului si riscurile legate de
un management defectuos. La toate
acestea se adaugd riscurile comerciale si
financiare. Pentru cid este normal ca
atunci cind va ceda un serviciu, autori-
tatea publicd va pliti pentru el doar
cand acel serviciu va fi furnizat tn con-
ditiile impuse. Adicd principiul platii
pentru calitatea oferita. In cazul general,
prin contractele de P.P.P. nu se realizea-
z3 un transfer de proprietate citre secto-
rul privat. Totusi, sectorului privat i se
atribuie ntretinerea bunului public pen-
tru o perioadd care, la noi in tari, poate
ajunge pand la 49 ani.

In ultimii doi ani de zile in Romania
s-au parcurs cativa pasi importanti Tn
ceea ce priveste crearea cadrului legal
pentru P.P.P. si pentru Tntelegerea si pro-
movarea acestui concept. Citeva dintre
cele mai importante elemente legislative
sunt: )
¢ OG 16/2002 privind contractele de Par-
teneriat Public Privat;

HG 621/2002 pentru aprobarea Nor-
melor Metodologice de aplicare a OG
16/2002:

e Legea 470/2002 pentru aprobarea OG
16/2002 privind contractele de Parte-
neriat Public Privat;

OUG 15/2003 pentru modificarea si
completarea OG 16/2002

Legea 293/2003 pentru aprobarea
OUG 15/2003;



e Proceduri interne in cadrul M.T.C.T.
pentru evaluarea Scrisorilor de Inten-
tie si pentru negocierea contractelor
de Parteneriat Public Privat.

In domeniul infrastructurii rutiere,
printre obiectivele importante care se in-
tentioneaza a fi realizate in regim de par-
teneriat public privat, mentiondm:

* Autostrada Bucuresti - Bragov, tron-
soanele Bucuresti - Ploiesti, Comarnic -
- Predeal si Predeal - Brasov, cu o va-
loare investitionala totald de aproxima-
tiv 835 milioane Euro;

D.N. 2D Focsani - Targu-Secuiesc, prin
Ojdula - reabilitare si modernizare, cu
o valoare investitionald de aproximativ

170 milioane Euro;

Reabilitarea si intretinerea Autostrazii
Bucuresti - Pitesti, cu o valoare investi-
tionald de aproximativ 50 milioane
Euro;

Reabilitarea si lirgirea la 4 benzi a

Centurii Bucuresti, fntre intersectia
acesteia cu D.N. TA-D.N. 1 - D.N. 2,
cu o valoare investitionald de aproxi-
mativ 29 milioane Euro;

e Constructia podului peste Dunire de la
Braila, cu o valoare investitionald de
circa 318 milioane Euro;

e Centura Ploiesti Vest, cu o valoare in-
vestitionald de circa 20,6 milioane
Euro

in prezent, Autoritatea Publicd a se-
lectionat si negociazi, conform proce-
durilor legale in domeniul P.P.P., cu:

e STRABAG AG - Austria, pentru
Bucuresti - Ploiesti;

¢ ASHTROM INTERNATIONAL &
ROICHMAN - Israel, pentru Predeal -
Brasov;

¢ VINCI CONSTRUCTION - Franta, pen-
tru Comarnic - Predeal;

e SOLEL BONEH - Israel, pentru D.N.
2D, Focsani - Targu-Secuiesc;

¢ BARAN GROUP - Israel,
Centura Ploiesti Vest;

e STRABAG si ALPINE MAYREDER
GmbH & CREDIT INT. CORPORATE

pentru
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FINANCE, pentru Bucuresti - Pitesti.

Sunt Tn curs de evaluare Scrisorile
de Intentie depuse pentru podul de la
Brdila. Sunt agsteptate Scrisorile de
Intentie pentru Centura Bucuresti, intre
intersectia acesteia cu D.N. 1A, D.N. 1,
D.N. 2.

Eforturile din partea Guvernului
roman de a introduce in mod gradual
conceptul de P.P.P. incep si-si demons-
treze eficienta. Existd o largd sustinere
pentru el, a fost dezvoltat un cadru legal
si existd numeroase proiecte pentru care
interesul este major. Daci acestea se vor
dovedi a fi proiecte de succes, ele vor
deschide calea spre aplicarea la scari
largd a conceptului.

Ing. Narcis NEAGA
- Director D.P.P.P. - A.N.D. -

Geocoozit
HaTelit®

TEHNOLOGI! SI MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII
o geogrile si geotexdile;
o hidroizolafii poduri;
o dispozitive de rosi;
o geomembrane HDPE:
@ saltele INCOMAT.

—~ STEFI PRIMEX sz.
IMPORT-EXPORT MATERIALE $I UTILAJE CONSTRUCTII

STEFI PRIMEX S.R.L, distribuitor ecxdusiv ol produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH 5i KEBU; AGRU (Austria), v ofert o gam largt de produse i solufi apte de a rezolva
problemele dumneavoastr legate de: apariiia fisurilor n straturile de mixturi asfalfice; consolidari de terenuri, diguri; combaterea eroziunii solului; mrirea capacitiii portante a terenurdor
slabe; impermeabiliziirii depozdte de deseuri, depozite subterane, canale, rezervoare; hidroizolatiisi rosturi de diutafie pentru poduri, hidroizolafii terase.
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S.C. Stefi PRIMEX S.R.L.
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Recent, redactorii revistei ,DRUMURI
PODURI” au vizitat, n scopul documen-
tarii, primul tronson al Autostrizii
Bucuresti - Constanta. Cotat la km O,
incepe la iegirea din Bucuresti prin comuna

Cdtelu, la terminarea bulevardului
Theodor Pallady si derulat pani la km
26+500, punct terminus, localitatea

Fundulea, mai exact pasajul cu acelagi nume
care face legatura cu celelalte drumuri din
zond, fiind un prim nod important.

Acest tronson de 26+500 km a fost
fnceput T anul 1996 dar din lipsd de fon-
duri au fost sistate lucrarile. La momentul
respectiv erau finalizate terasamentele iar
podurile si pasajele erau la ,rosu”, mai
tehnic spus elevatiile si grinzile executate
in proportie de 40%.

Din luna mai 2001 s-au reluat lucrérile
de executie a primului tronson, antrepre-
norul general fiind S.C. ITALSTRADE -
CCCF )Jv ROMIS. Se lucreazi intens, fird
pauze, profitindu-se incd de vremea buni,
din aceastd toamnd.

Vizita noastrd, desfisuratd fdrd a fi
anuntatd Tn prealabil, n-a trecut neob-
servatd si primul interlocutaor cu care am
discutat a fost ing. Danut DASCALU,
responsabil tehnic cu executia tronsonului
care, cu amabilitate si profesionalism, ne-
a pus la dispozitie datele pe care vi le
prezentam.

Autostrada Bucuresti - Constanta

Fatd de celelalte tronsoane, acesta are
o solutie constructivd aparte, si anume
aceea cd suprafatarea este executatd din
beton de ciment cu rugozitate specifici,
mai economicd si mai ugor de realizat. A
fost proiectat sd aib3d doud benzi de circu-
latie pe sens, plus banda de serviciu, la
axul drumului despértite prin parapeti me-
talici. Taluzele care se fac peste doi metri
se protejeazd cu geogrile ierbate. Rigolele,
santurile si rampele, pavate cu beton,
traseazd un contur perfect autostrazii si o
intretinere usoard. Toate rambleele mai
nalte de doi metri vor fi protejate cu pa-
rapeti metalici grei oferind o mare sigu-
ranta circulatiei rutiere. Santurile si rigolele
sunt prevazute cu separatoare de uleiuri,
grisimi si alte reziduuri, ce sunt filtrate gra-
vimetric, separandu-le de ap3, element teh-
nico-ecologic foarte important. Un ami-
nunt nu lipsit de importanti si lesne de
urmat: aceste separatoare vor fi protejate
cu capace din beton, neputand fi furate.

Pentru cd intrerupe niste cdi de comu-
nicatie existente si vitale prin traseul ei, au
trebuit restabilite legiturile intre diverse loca-
litati prin construirea unor poduri, pasaje si
noi drumuri ce au necesitat mari investitii.

Pentru a restabili traseele intre locali-
tdtile Cernica si Bildceanca pe D.C. 55 s-a
schimbat traseul sub podul de la km 6. Pe
D.). 301 s-a construit un pasaj plus 1,5 km

Tronsonul I - Bucuresti - Fundulea

de drum nou, reluind legitura intre locali-
tatile Cernica si TAnganu, iar la km 12+296,
pasaj peste D.J. 100. Pe tot parcursul ei, Auto-
strada va fi protejatd cu garduri de metal pe
ambele pirti.

Fiecare tronson va avea cite un
»Centru de Tntre;inere si Coordonare”,
alcdtuit dintr-o parcare, spatii, cladirile
operationale, alcituite din ateliere de
intretinere, magazii cu produse antider-
apante, parc auto de interventie, sal-
vare, pompieri, politie, posturi telefon-
ice de urgentd din doi in doi km si alte
facilitati.

Cele mai importante si mai complexe
raman lucrdrile de artd, podurile si pasajele,
care nu sunt putine pe o distanti de 26,5 km
si pe care le prezentdm in continuare.

La km 2+344 - pasaj peste Centura
Bucuresti si calea feratd, avind lungimea
de 153,88 m - grinzi de 30 m prefabricate,
post-tensionate, fundatiile directe la ele-
vatia podului. Terenul fiind nisipos s-a
aplicat solutia pilei circulare, cu doi stalpi
la fiecare pild, rigld grinzi post-tensionate
din tronsoane si monolitizate. Acest pasaj,
fn prima etapd, a fost conceput cu trei
antretoaze la fiecare deschidere. Dup3 re-
luarea lucrdrilor, proiectantul l-a modificat
concepandu-l cu doui antretoaze interme-
diare Tn rosturile de monolitizare. La
executie, s-a considerat c3, dupi normele
AASHO, trebuie si la capete antretoaze
executdndu-le ,in situ” prin giurirea grin-
zilor cu foreze speciale. Pasajul a fost exe-
cutat de subantreprenor, G.S.D.P. Bragov,
pana la nivelul hidroizolatiei.

La km 4+533, pasajul peste calea
feratd, care leagd Oltenita de Bucuresti, are
coloane tip BENOTTO, elevatii de tip cir-
cular, cu antretoaze, pild cu rigl3, grinzi
cu corzi aderente la structurd. Are 75 m
lungime, 3 deschideri a 25 m fiecare.
Grinzile sunt joantive cu placa de solidari-
zare peste grinzi suprabetonate fiind
finalizat de ITALSTRADE - CCCF.

Podul peste raul Colentina, la km
6+373, are lungimea totald de 131,10 m,
cu tndltimea de 210 m, trei deschideri,
avand 40 m fiecare, cu cele mai mari



grinzi tronsonate, fiecare formate din trei
tronsoane, fundatie pe coloane benotto cu
radier. A fost finalizat, in proportie de 95% de
subantrepriza G.S.P.T.M. Bucuresti.

La km 7+491, pasaj cu solutie mai
deosebitd, la constructia riglei, care are
doud deschideri, pila central Tncastratd in
rigld, iar grinzile formeazd un nod. Are
doud deschideri, fundatie directd (fiind
zona nisipoasd), o pild central3. Grinzile si
rigla sunt turnate (monolitizate), la partea
superioard urmeazd un cadru, culeile sunt
masive, iar deschiderile sunt de 24 m.
Suprastructura este formatd din tronsoane
de grinzi post tensionate, joantive, puse cu
placa de suprabetonare. Realizat 100% de
cdtre G.S.P.T.M. Bucuresti.

La km 8+726, pod cu o lungime de
143,60 m cu patru deschideri a 33,30 m.
Finalizat in proportie de 100% S.C. ITAL-
STRADE - CCCF.

Peste lacul Pasdrea a fost construit
cel mai lung pod, de 324 m, cu o solutie
constructivd mai deosebitd, avand cinci
deschideri, trei de 70 m iar douid de
50,50 m, cele marginale. Fundatiile
directe pe coloane cu radier, pile masive
semicirculare, iar suprastructura alca-
tuitd din grindad continud din metal (ta-
blier metalic) cu dala de conlucrare pe
partea superioard. Elemente de amdnunt:
pe zona reazemelor, la pile, sunt ten-
sionate dalele in zonele cu moment ne-
gativ, pentru a prelua miscirile pe
reazem.

Solutie constructivd: tablierul a fost
adus pe tronsoane de la Pitesti astfel ca sd
poata fi transportate cu autovehiculele.

S-au sudat toate tronsoanele la capatul
podului dupd care s-au translat pe pile.
Finalizat 100% si executat de G.S.P.T.M.
Bucuresti.

La km 124296, pasajul din doud
deschideri are 50 m lungime, fundatii in-
directe pe coloane, pila cu doi stalpi circu-
lari, grinzi joantive la 25 m cu corzi ade-
rente si cu placa suprabetonatd, rampele
foarte mari ce sunt in palier.

La km 254950 si 26+047, un complex
de doud pasaje care asigurd, prin nume-
roasele bucle, preluarea traficului din lo-
calitatea Fundulea, in si de pe autostrad3,
unul face parte din nodul rutier, finalizat
100%, iar celilalt la faza de turnare covor
asfaltic, in proportie de 95%. Primul pasaj
de la km 25+950 are 463,66 m lungime,
deschiderea maxim3 43 m in zona peste
calea feratd, unde suprastructura este
alcatuitd din grinzi de metal cu dale de
conlucrare, iar restul deschiderilor din
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grinzi cu corzi aderente, la care deschi-
derea maximi este de 24,30 m avand 18
deschideri din care trei pe zona ciii ferate.

Pasajul de la km 26+047 are doui des-
chideri, similar cu cel de la km 12, cu lun-
gimea de 55 m, fundatii indirecte pe co-
loane benotto solidarizate cu radier, grinzi
joantive cu placa de suprabetonare. Ambele
pasaje sunt realizate de G.S.D.P. Fetesti.
Aici, fiind capatul primului tronson, avem si
o platforma cu spatiu pentru taxare.

Acestea sunt, n mare, obiectivele si
elementele ce alcituiesc primul tronson
din Autostrada Bucuregti - Constanta reali-
zat in proportie de 85%, termenul de pre-
dare fiind luna noiembrie 2003.

Vor urma: Tronsonul Il - km 26+500
(Fundulea) - km 55+700 (Lehliu Gara);
Tronsonul 1l - km 55+700 (Lehliu Gar3) -
km 97+300 (Drajna); Tronsonul IV - km
97+300 (Drajna) - km 134+000 (Fetesti);
Tronsonul V - Fetesti - Cernavodi (doar
reabilitare).

Tronsoanele 11 si Il vor intra Tn lucru
peste foarte putin timp, licitatiile fiind f3-
cute, iar tronsoanele 1V si V urmeazi a fi
licitate.

Promitand cd vom reveni cu noi date
despre desfisurarea activititii de pe
Autostrada Bucuresti - Constanta, sperdm
ca aceastd investitie sd se Tncadreze n
graficul proiectat si si fie cat mai urgent
receptionatd.

Fotoreportaj de Emil JIPA
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Existd la Ramnicu Valcea un om care
si-a consacrat viata drumdritului, si-a con-
topit-0 cu toate momentele importante si
chiar cruciale petrecute pe reteaua rutierd
din ,Tara Vilcii”. Acest om se numeste
Adrian BOBALCA. Cariera lui s-a identifi-
cat, timp de 40 de ani, cu drumurile na-
tionale din aceastd zond. La Tnceputul
lunii august a acestui an, ne-am intélnit cu
dansul si am evocat drumul parcurs intr-o
profesie nobild si extrem de util, fiindca,
fard nici o exagerare, poate fi agezati la
temelia tuturor Indeletnicirilor vitale pen-
tru economie, pentru progresul colecti-
vitdtii umane.

Asadar, cine este ing. Adrian BOBALCA?

S-a ndscut acum 63 de ani in locali-
tatea Pausesti - Otdsdu, jud. Vilcea. La 14
ani a intrat pe portile unui renumit liceu,
de la poalele Dealului Capela, azi
Colegiul National ,Alexandru Lahovari”.
Tnainte de a implini 17 ani, a devenit stu-
dentul Facultdtii de Constructii Feroviare,
Drumuri si Poduri, a Institutului de Cons-
tructii din Bucuresti. La 1 iunie 1963,
deci la 22 de ani si jumiétate, si-a Tnceput
cariera de drumar, ca inginer stagiar la
Sectia de Drumuri Nationale Ramnicu
Vilcea, iar dupd un an de zile a devenit
sef de sector Tn cadrul aceleiasi sectii.

fncepand cu data de 1 august 1968 a
fost promovat seful Sectiei de Drumuri
Nationale, functie pe care a indeplinit-o
pani n martie anul acesta. Inainte de a
evoca unele dintre episoadele de referintd
ale profesiei, s3 enumerdm si etapele de
studii si de perfectionare, fiindca ingi-
nerul Adrian BOBALCA a devenit un sim-
bol al drumurilor din judetul montan de
pe malurile Oltului nu numai printr-o ver-
itabild si rodnicd experientd practicd. A
studiat, frecventdnd cursurile postuniver-
sitare de profil ale Institutului Politehnic
LTraian Vuia” din Timigoara, Tn anul
1988. A avut prilejul fericit de a vedea, la
fata locului, si cum evolueazd, cons-
tructia si intretinerea infrastructurii rutiere
n strdinitate. In cazul concret, un Curs
postuniversitar de specializare in Ger-
mania, in patru landuri: la Koln, Munster,
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Weisbaden si Stutgart. Beneficiar al unej
burse PNUD, a studiat programul ,Inves-
titii de viitor” - executia drumurilor mo-
derne rugoase, precum si Serviciile pe
timp de iarnd in domeniul infrastructurii
retelelor rutiere.

Cu o memorie impresionantd, ne-a
conturat o sugestivd hartd a arterelor ru-
tiere nationale la a cdror constructie,
modernizare, reabilitare a contribuit
efectiv cu idei si concepte, cu elemente
proprii de proiectare, de organizare si
conducere a proceselor tehnologice de
specialitate. Evident, cronologia lucri-
rilor este, oarecum, aleatorie, Tnsiruirea
fiind ,ordonatd” si cu conotatii emo-
tionale. Un prim drum la care a lucrat
este D.N. 65 C, Craiova - Bilcesti -
Horezu. Pe portiunea cuprinsd intre km
87+000 si km 1114400 au fost aplicate
fmbrdcdminti asfaltice usoare, intre anii
1979 si 1983. Acesta a intrat Tn categoria
drumurilor nationale in anul 1977, dar
starea Tn care se prezenta carosabilul era
foarte departe de criteriile clasei noi in
care fusese ,promovat”. Tot asa, nemo-
dernizat, a fost si D.N. 7A, Brezoi -
Voineasa - Petrosani, unul dintre cele
mai pitoresti drumuri din tard. Altul la
care a lucrat efectiv in primii ani in
functie la S.D.N. a fost D.N. 73C,
Campulung - Curtea de Arges - Blidari,
care nici el nu era Tnscris in reteaua
arterelor nationale. Tn acei ani de
nceput, D.N. 67, Drobeta-Turnu Severin
- Térgu Jiu - R&mnicu Valcea si D.N. 67B,
Targu Carbunesti - Dragdsani - Pitesti se
aflau Tn proces de modernizare, ultimul
fiind pietruit. De altfel, jum3tate din
intreaga retea de drumuri administrate
de sectie era pietruitd. Ample lucrdri de
modernizare au fost desfisurate pe D.N. 7
si pe D.N. 67 (km 135+000 - km 193+000),
pe D.N. 64A, (km 117+000 - km 136+434).

In regie proprie, au fost executate lu-
crari complexe de consolidare, pe Dealul
Negru, D.N. 7, km 159 - km 166, (zoni de
cosmar pentru conducatorii auto aflati in
trafic, producitoare de temeri si pentru cei
mai experimentati soferi).

(e
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Adrian BOBALCA
- ,tdndr” pensionar din sistemul A.N.D. -

Multe eforturi, financiare, de mobiliziri
de forte de munca, si de solicitiri ale
iscusintei factorilor de conducere au solici-
tat lucrdrile de consolidare la D.N. 57, in
zonele Milostea - Pietrari (km 135+500 -
km 170+000), pe Dealul Milostea si pe
Dealul Costesti. Si tot in regie proprie, a
fost turnatd Tmbricimintea de beton din ci-
ment pe D.N. 65C, intre Bilcesti si VIadesti
(km 40 - km 70).

Un program serios de consolidari de
terasamente a fost desfisurat cu implicarea
Districtului Cerna, in zonele Fartitesti -
Roiesti - Cotosmanu, (km 61 - km 76 si km
82) cu solutii tehnice complexe - ranfort pe
barete Kelly, care au durat din anul 1981 si
pana Tn 1989. Facand sublinierea de mai
sus, interlocutorul nostru, ing. Adrian
Bobalca, ne-a spus ci Tn anul 1981 S.D.N.
Ramnicu Valcea a fost singura unitate din
cadrul AN.D. care a fost dotat3 cu Instala-
tia Kelly, creatie tehnologici de ultimi or3.

De altfel, perioada care a inceput cu
anul 1981 a fost caracterizati ca fiind cea



mai fastd, cu lucrari de anverguri, cu rezul-
tate pe mdsurd. Sectia avea atunci 700 de
salariati, noua districte, o formatie de poduri,
un atelier de zond, un lot de drumuri si
formatii de consolid&ri la Ramnicu Vilcea |,
la Horezu, la Cerna, formatii de mixturi
asfaltice la R&ureni, Brezoi, Popesti si
Maldaresti. ,Au fost alte vremuri, ne-a spus
gazda noastrd, cdnd si munca noastrd, a dru-
marilor, se bucura de consideratie, cind
eram, efectiv, ajutafi, dar, totodatd, si con-
ducerea A.N.D. se bizuia temeinic pe noi!”

in viata drumarilor activitatea cons-
tructiva este, cel mai ades, ,agrementatd”
de evenimente, de neprevdzut, din care
iesirea este conditionatd de eforturi mari,
chiar supraomenesti céteodatd, de iscu-
sinta gasirii unor solutii salvatoare. La
acest capitol, al situatiilor critice, se
inscriu interventiile pe timp de iarna si,
desigur, cele in cazurile cand natura ,fsi
face de cap”! De o frecventd care incepe
sa devind regularitate sunt inzipezirile pe
D.N . 7A, in zona Voineasa, Vidra,
Obarsia Lotrului. In fiecare an, fira
exceptie, in zilele minivacantei de Reve-
lion, cad zdpezi care blocheazd complet
drumul. Atunci, pentru drumari urmeazi
zile si nopti de nesomn, lupte istovitoare
cu ndmetii, cu vantul ndpraznic care ,pune
la loc” pe carosabil zdpada dislocati.

in anii 1970, 1975 si 1999, pe acelasi
D.N. 7A, au fost citeva puncte calamitate
cu terasamente distruse, cu alunecari de
teren, cu stanci pravilite in calea autove-
hiculelor si a turistilor. Un episod care nu
poate fi uitat usor este cel provocat de
inundatii pe D.N. 7, la Milcoiu, km 157.
In anul 1975, Topologul a iesit din
matca, a rupt terasamentul si culeea citre
Ramnicu Valcea, croindu-si un nou curs,
cam pe unde se afld actualul motel.
Podul peste Topolog rimisese ,pe
uscat”. Se spune, pe buni dreptate, ci
situatiile exceptionale genereazi solutii
originale, de exceptie. Domnul Bobélca a
»proiectat” un plan extrem de simplu, dar
cu nemaipomenite efecte imediate. A
taiat doud - trei plute de pe margine, le-a
ancorat de tulpini, asezdndu-le in calea
cursului nibidiiosului Topolog, obli-
gindu-| astfel sd ajungd pe vechiul curs.
Drumarii au vadzut uimiti, cum poate fi
evitatd o iminentd catastrofd in circulatia
rutierd. Apoi, ideea a fost repetatd tntr-un
caz aproape identic, tot pe D.N. 7,

la km 201, in zona Viaductului Carligul
Mic, tot In acelasi an 1975, dar pripadul
fusese iscat de ,intunecatul” rau Olt. Au
fost aduse plutele de la Seaca, iar pentru
siguranta desfasurdrii lucrdrilor de
reparatii si consolidare au mai fost adusi
si cativa stabilopozi de la Constanta.
Felul Tn care s-au descurcat drumarii
condusi de seful sectiei constituie dovada
de netdgdduit ci oricat de devastatoare
pot deveni stihiile naturii ele pot fi
infrante de mintea si bratele omului.

Interesantd si plind de semnificatii a
fost si este si colaborarea cu oamenii din
colectivul sectiei. Despre formatia de
mixturi asfaltice de la R&ureni are
amintiri foarte placute. A fost condusi,
de maistrul principal specialist lonel
CIOCONEA, pensionat in momentul de
fatd. La vremea in care formatia aceasta
se afla in activitate, a fost socotiti cea
mai bung, ,echipi” din cadrul S.D.N. in
gluma, se spunea cd maistrul ,a mancat
asfalt pe pdine”. Stia cu precizie si cu arti
sd dozeze i sd aplice asfaltul pe
carosabil. Cel mai bun colaborator al siu
era o laborantd de exceptie, nimeni alta
decat Alexandra CIOCONEA, sotia si
tovardsa lui de viatd. La RAmnicu Vilcea,
a activat formatia de consolid&ri condusi
de maistrul principal specialist, sef de
district in acelasi timp, Alexandru Sorega.
O alta formatie de consolidari renumiti a
activat la Horezu, avandu-l ca sef pe
maistrul principal specialist, si el tot sef
de district, Toma ONECI. Si, neapirat,
Jtabloul” acestor formatii de elit3 trebuie
completat cu formatia de consoliddri de
la Cerna, cu seful ei, si al districtului,
Nicolae RUSOIU.

Dar cel mai apropiat i de nidejde
coleg a fost inginerul Mihail Eugen
MANESCU, care lucreazi in cadrul S.D.N.
din anul 1972, iar din anul 1986 a fost pro-
movat inginer sef. Din martie a.c. i-a luat
locul, devenind geful sectiei.

Meritul incontestabil al fostului sef al
S.D.N. Ramnicu Vélcea este acela ci a for-
mat un colectiv competent, eficient, capabil
sd asigure zi si noapte viabilitatea drumu-
rilor nationale administrate, intretinute, re-
parate si, mai ales, modernizate

Dac3, ar fi sa-si completeze un ,C.V.”
mai detaliat, ing. Adrian BOBALCA este in-
dreptitit s3 adauge si o Inventie ,zid de
sprijin pentru captusire si protectie drenant”,

2003
NR. 3 (72)

APDP.
H ASOCIATLA
7 | PROFESIONALA

/ | DE PRUMUR]
l 31 PODURI
DIN ROMANIA

cu Certificatul de Inventator nr. 93414, din
23.07.1987, care-i atestd calitatea de
coautor, precum si cdteva prezente la
manifestdri internationale de profil. Tn anul
1988 a fost in delegatia Romaniei, care a
participat la Lucrdrile Conferintei de Dru-
muri si Poduri de la Brno, iar in anul 1994
a facut parte din Delegatia Romaniei la
Congresul AIPCR, desfisurat la Seefeld,
Austria, pe problemele specifice sezonului
de iarnd in domeniul infrastructurii rutiere.

in incheiere i-am adresat intrebarea:
Se socoteste un om Tmplinit la sfarsitul
carierei? Modest, cum 1l stie toat3 lumea,
a raspuns: ,Cred cd am ficut ceea ce tre-
buia. M-am striduit s, aplic ceea ce am
fnvdtat in anii de facultate, s extind
cunostintele dobdndite prin  studiul
tratatelor de specialitate, al revistelor de
profil, precum si din experienta personald
si a colegilor de profesie. Am o meserie
frumoasd, grea, pusi tot timpul in slujba
oamenilor. Dacd semenii mei ma respectd
si mi se adreseazd cu toati consideratia,
cred cd am ficut ceva care sd rdmdna, in
urma mea. Sfdrsit de carierd, nu cred ci
este potrivit la momentul actual. Eu
doresc sd imi pun in valoare si puterea de
muncd, (am doar aproape 63 de ani) si
capacitatea intelectuald si aptitudinile
manageriale. Evident, cadrul de ma-
nifestare devine ceva mai ingust. Dar, n-ai
ce sd-i faci. Aceasta este viata!”

Pensionat la apogeul carierei, am
adaugat noi, ne-am despértit de dl. ing.
Adrian BOBALCA convinsi si de aceasti
datd cd specialisgtii drumari sunt oameni
de o rard calitate, cu o mare dragoste fata
de domeniul lor de activitate. Colegii il
apreciazd, 7l stimeazid. De aceea, l-au
ales si presedintele Filialei Valcea a
Asociatiei Profesionale de Drumuri si
Poduri din Romaénia.

lon SINCA
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Aplicatia este conceputd atit ca un
instrument de informare a factorilor de
decizie din A.N.D. asupra stdrii drumu-
rilor, starii vremii, restrictiilor temporare
de circulatie, stocurilor de combustibil si
materiale antiderapante, cit si ca un meca-
nism de gestiune si centralizare a infor-
matiilor privind dotarea bazelor de deszi-
pezire, a personalului Tncadrat si a planu-
rilor operative de actiune, echipamente si
utilaje, proprii si inchiriate, altfel spus in-
formatizarea activitatilor de programare si intre-
tinere a drumurilor pe perioada de iarnd.

Destinati Serviciului de intretinere Dru-
muri din aparatul central A.N.D., Servi-
ciilor subordonate din D.R.D.P. 1-7 si Sec-
tillor de Drumuri Nationale, APIDIA, este
proiectatd si realizatd, respectand Instructia
privind protectia drumurilor publice pe
timp de iarnd, combaterea lunecusului si a
inzdpezirii (ind. A.N.D. nr. 525-2000)

APIDIA este conceputd ca un sistem
distribuit, interactiv, de informare si
asistare a deciziei privind problemele
specifice activitdtii de fintretinere a dru-
murilor pe timp de iarnd. Sistemul, realizat
de CESTRIN, a fost instalat pe cate un cal-
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Fig. 1. Harta Drumurilor - reprezentare parametrizati

culator desktop la dispeceratul fiecirei
Sectii de Drumuri, D.R.D.P., respectiv
C.N.A.D.N.R. - S.A. iar comunicatia intre
componenete este realizatd prin Internet.
Conceput modular, sistemul are o arhi-
tecturd simpla si robustd, cu aplicabilitate
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general3, indiferent de postul de lucru Tn
care urmeaza a fi implementat: Sectie de
drumuri nationale, D.R.D.P. sau dispece-
rat C.N.A.D.N.R.

Astfel, prin intermediul unui program
principal utilizatorul-dispecerul are posi-
bilitatea s3 lanseze sau s comute sistemul
pe oricare dintre modulele componente:

- gestiune a dotdrii bazelor de deszipezire
si plan operativ;

- informare meteo-rutier;

- graficd rutierd (harti parametrizate, infor-
matii obtinute interactiv etc.).

Tot la nivelul programului principal pot
fi declarati utilizatorii sistemului, parolele
acestora si drepturile lor de acces, respectiv
acces integral sau acces doar in consultare.

Modulul de gestiune a dotirii si plan
operativ este destinat evidentierii, unitare
conform instructiei, a dotdrii proprii fie-
cdrei baze de deszipezire, a personalului
si planului operativ de activitate aprobat.
Datele urmeazi a fi completate la nivel de
sectie si transmise automat de sistem fn
vederea centralizirii la D.R.D.P. respectiv
C.N.A.D.N.R. in afara memoririi datelor
pe suport magnetic programul permite
imprimarea tuturor rapoartelor previzute

n instructie sau Tn anexele acesteia.
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Fig. 3. Harta Drumurilor - Identificare rutd optimi (rezolutia maxima 1 px = 1 m)

Modulul de informare meteo-rutiers, a
doua componentd importantd a sistemului,
este destinat formarii si transmiterii unitare
prin Internet atat a rapoartelor de informare
asupra starii drumurilor si a vremii cat si
asupra stocurilor existente de materiale anti-
derapante combustibili si lubrifianti. Sunt
de rapoarte sintetice in ideea facilitarii
deciziei la nivelurile ierarhice superioare.

Din punct de vedere al utilizirii, infor-
matiile primite de la bazele de deszipezire
sau punctele de informare vor fi introduse
de citre sectii, transmise, conform unui
orar prestabilit, prin Internet la D.R.D.P. si
retransmise, conform orarului fixat, la
C.N.A.D.N.R. Ele vor putea fi Tnsotite de
rapoarte de sintezd elaborate la nivel
D.R.D.P. pentru punctarea aspectelor
esentiale. Ambele categorii de informatii
vor putea fi vizualizate in formi grafici pe
ecranul calculatorului printr-o simpla
comutare a operatorului.

Destinat initial doar dispeceratului
C.N.A.D.N.R., in versiunea actuald, modu-
lul de reprezentare graficd poate fi imple-
mentat la oricare dintre nivelele sistemului.

El reprezintd modulul de monitorizare
a sistemului oferind sub forma unei hirti
interactive o imagine detaliatd a drumu-
rilor, stdrii acestora si a vremii.

Mai mult, cu un simplu click pe zona
drumului, vor putea fi obtinute informatii
detaliate despre starea acestuia, despre
vreme Tn zona respectivd, despre bazele
de deszipezire si dotarea acestora, despre

stocurile de materiale si combustibil sau
despre utilajele cu care se actioneazi. Vor
putea fi accesate chiar informatiile din
banca centrali de date tehnice rutiere.
Orice font, culoare, sau simbol poate fi
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setat, inclus/exclus in/din reprezentarea
pe hartd

Bazat pe parametrizare, continutul
hértii, culorile si dimensiunile liniilor si ale
fonturilor permit obtinerea unei imagini
deosebit de sugestive a drumurilor si a
starii acestora pe timpul iernii. Harta poate
fi de asemenea tipdritd, color sau nu, in
vederea informdrii factorilor de decizie.

Prin implementarea generalizati la
nivel ANN.D., aplicatia pe care o conside-
ram performanta si usor de utilizat de citre
neinformaticieni, folosind tehnici moderne
de comunicare, are un aport substantial in
facilitarea procesului de analizi si decizie
in domeniu.

Ec. Stefan ROMANOVSCHI
Director adjunct - CESTRIN

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

B-dul. Dinicu Golescu nr. 41, sector 1, Bucuresti; Tel./fax: 021 / 224.80.56;

mobil: 0722 / 886.931; e-mail: revdp@rdslink.ro

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

Cont nr.: 251101.167704624745001, BancPost, filiala Palat CFR;
506915462644, Trezorieria Sector 1, Bucuresti

Ofera urmatoarele servicii:

o editare carti, reviste, pliante, calendare,

agende, bannere, cirti de vizits,

diferite alte personalizari;
e editare audio _

- ~ o editare video
e foto-reportaje
° organizare simpozioane, conferinte

o pre-press si alte lucriri de tipografie
_* prelucrare informatici a datelor

o publicitate si reclami

e consultanta

* activitati de secretariat si traducere
* creatie publicitara
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Dincolo de orice alte comentarii, folo-
sirea slurry seal ca tehnologie eficientd
pentru repararea si intretinerea drumurilor,
se regaseste nu numai Tn cazul sectoarelor
rutiere mari, ci si pe portiuni cum ar fi cele
ale trotuarelor.

O atentie considerabilad acordatd deta-
liului este necesard pentru a produce o
suprafatd buni de slurry seal, pe langd alte
multe cunostinte si experientd, cum ar fi
conditiile meteo, temperaturd etc.

Realizarea unui strat bun de slurry seal
depinde Tn mai mare misuri de ,echipd”
decit de companie. Prin aceasta se
intelege faptul cd dacd o firmd a lucrat
bine anul trecut, nu inseamni in mod
necesar cd va lucra la aceeasi calitate si in
anul urmdtor. Regula este aceea cd daci
lucrezi cu aceeasi echipd pe care ai avut-o
si anul trecut, vei obtine aceeasi calitate,

iar echipele bune sunt de obicei cunoscute
si foarte solicitate.

Acest proces, executat corect, este o
lucrare de intretinere cu o eficientd a costu-
lui excelentd. Se prezinti ca un proces pre-
ventiv de intretinere, care va prelungi viata
unui trotuar, aflat intr-o stare buni din

punct de vedere structural.

Ca de obicei, voi recomanda o supra-
veghere atentd a santierului pentru a asi-
gura o bund calitate a lucririi.

Amestecul si aplicarea Slurry Seal

Agregatul, apa, cimentul, agentul de
intarziere si in cele din urma emulsia bitu-
minoasd au fost addugate in malaxor si
amestecate pand se realizeazd o mixturd
inchegatd inainte de descircare pe trotuar
pentru Tmprégtiere.

Materiale cerute pentru Slurry Seal

Acestea vor include agregatul (,dust”),
emulsia de bitum, agentul de intirziere

(,dope”), si cimentul.

Electronegativitatea sursei de agregate
este foarte importantd in procesul slurry

R FEEEREE DN
seal folosind emulsia bituminoas3 catio-
nicd; trebuie s fiti atenti la aceasta carac-
teristica si sa Tntelegeti cd nu este numai o
problemd de cumpirare a agregatului care
are dimensiunile cerute, cit faptul c3
suprafata din particule de agregat trebuie
sa fie Tncdrcatd negativ.

Emulsia bituminoasi si agentul
de intarziere (,dope”)

Multe companii produc emulsii bitumi-
noase excelente si aditivi de slurry seal.
Aceste fotografii nu aratd produsele in scop
de reclama si nici ca o sustinere a mircilor
respective.

Tn orice caz, unii contractori cred ci
unele produse lucreazi mai bine in combi-
natie cu surse specifice de agregate decéat
altele. Nu existd nici o dovadi in acest
sens si trebuie si fim pregititi s4 ascultim
sfaturile acestora, Tn cazul Tn care calitatea
lucrarilor sustine punctul lor de vedere.

Finisarea suprafetelor si timpul

Dupd tmprdgstierea initiald pentru dis-
tribuirea mixturii la nivel, aceasta este
maturatd pentru obtinerea unei grosimi si
aparente uniforme pentru suprafata finali.

La o temperaturd ambientald rezo-
nabild (10°C), va trece aproximativ o ord
pand cand se va putea cilca cu griji.

Vor trece citeva ore pana stratul va fi
complet asezat.

Articol preluat si adaptat de pe Internet
- www.highwaysmainetance.com -



S.C. IPTANA S.A., la 50 de ani

Institutul de Proiectdri pentru Trans-
porturi Auto, Navale si Aeriene - cunoscut
cu numele IPTANA - a sdrbatorit 50 de ani
de existentd. Evenimentul a fost marcat
printr-o manifestare de Tnaltd {inutd stiinti-
ficd si cu Tncarciturd emotionald: Simpo-
zionul ,50 de ani de activitate in dezvol-
tarea infrastructurii de transporturi din
Romdnia”. Directorul general al S.C.
IPTANA S.A., dr. ing. Cornel MARTINCU,
a adresat personalitdtilor si specialistilor din
domeniu, fostilor si prezentilor colabora-
tori, conducitorilor institutelor de cercetiri
si proiectdri, invitatia de a lua parte la fes-
tivitatea desfdsuratdi in Sala ,Nicolae
Titulescu” din complexul Expozitional
ROMEXPO, in data de 19 septembrie.

Un bogat si foarte interesant program a
cuprins, dup3 cuvantul de deschidere rostit
de directorul general, vizionarea filmului
documentar ,IPTANA, 1953 -2003”, un
Omagiu inchinat celor care au creat prestigiul
IPTANA, autor ing. Gheorghe BUZULOIU,
mesaje de salut din partea Ministerului Trans-
porturilor, Constructiilor si Turismului, Ad-
ministratiei Nationale a Drumurilor din
Romadnia, Aeroportului International Bucuresti
Otopeni, Administratiei Porturilor Maritime
Constanta, Universitdtii  Tehnice de

Constructii Bucuresti, Asociatiei Generale a

Inginerilor din Romania, Asociatiei Aeropor-

turilor Civile din Romania, Institutului de

Studii §i Proiectdri C3i Ferate, a CCCF S.A.

Pentru a marca aniversarea a fost editat
un reusit Buletin Informativ, cu o docu-
mentare complexd, si o sugestiva ilustrare

a obiectivelor edificate sub egida institutu-

lui. Tncd de la infiintarea sa, institutul a

avut o contributie hotiratoare la moderni-

zarea refelei rutiere a tdrii noastre, proiec-
tantii si specialistii desfisurand o complexi
si ampld activitate pentru asigurarea docu-
mentatiilor de proiectare la faza de studiu

tehnico-economic, a proiectelor tehnice, a

detaliilor de executie. IPTANA a elaborat

proiectele de modernizare a 80 la suti din
totalul drumurilor nationale, a principalelor
artere rutiere care asigurd legitura spre:

¢ ,Moldova (Bucuresti - Urziceni - Buziu -
Focsani - Bacdu - Roman Suceava, inclusiv
pe relatia lagi, spre Piatra Neamt - Bicaz
si Gura Humorului - Campulung;

* Oltenia si Banat pe ruta Pitesti - Slatina -
Pitesti - Craiova - Drobeta-Turnu Severin -
Orsova - Caransebes - Lugoj - Timigoara;

¢ Dobrogea;

¢ Centrul si nord-vestul tarii;

¢ Porturile dunirene.
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Se subliniazd cd modernizarea dru-
murilor nationale 1n perioada 1953 - 2003
a fost realizatd aproape in exclusivitate pe
baza documentatiilor tehnico-economice
elaborate de IPTANA. Foarte multe dintre
acestea sunt rezultatul unor solutii si rezol-
vari remarcabile, cum sunt cele nou3 tra-
versdri ale Carpatilor Orientali, cele sapte
peste Carpatii Meridionali, trei prin Muntii
Banatului, trei prin Muntii Apuseni. in
aceastd ordine de idei se cuvine si fie men-
tionata si realizarea unor tronsoane de auto-
strdzi, proiecte si studii pentru Programul
de modernizare a Drumurilor Nationale,
elaborat si derulat de ciitre A.N.D.

Elocventd este si activitatea in domeniul
podurilor de sosea; foarte multe dintre lucri-
rile de artd proiectate si construite dupi
proiectele institutului sunt Tnscrise ca reali-
zari de exceptie, prin solutiile tehnice, prin
originalitate, prin frumusete. Printre cons-
tructiile emblematice pot figura: Podul de
sosea peste Dundre la Giurgeni - Vadu Oii,
viaductele de sosea la podurile combinate
de cale ferati si sosea peste Bratul Borcea,
la Fetesti si la Cernavodi, cele peste Ca-
nalul Dundre - Marea Neagri.

Un bilant al realizirilor de marci cu-
prinde si porturile, constructiile hidrotehnice,
amenajarea cdilor navigabile etc. Evident,
o enumerare extrem de sumard nu poate
sd omitd impundtoarele constructii ale aero-
porturilor internationale de la Bucuresti -
Otopeni si de la Mihail Kogilniceanu, ale
garilor fluviale de la Portul Basarabi si
Portul Medgidia.

Cu acest prilej festiv au fost acordate
diplome si medalii jubiliare, a fost verni-
satd o expozitie de postere.

Festivitatea a constituit si un fericit pri-
lej pentru reintdlniri cu prieteni si vechi
colegi, pentru depdnarea unor amintiri,
pentru aprecierea anilor de creatie si trud3
n folosul infrastructurii transporturilor din
Romania.

lon SINCA
Foto: Emil JIPA
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in pericada 2 - 4 decembrie 2003, in

Brazilia, va avea loc o interesanta confe-

rintd, care va trata in mod special proble-

matica imbracdmintilor bituminoase.

Dintre temele propuse spre discutie,

amintim:

e Tehnologii ale Tmbricamintilor bitumi-
noase;

e Proprietatile liantilor imbracamintilor bi-
tuminoase;

e Proprietitile imbracimintilor bitumi-
noase la cald;

e Comparatii ale performantelor de labo-
rator;

e Comparatii ale performantelor sub trafic;

¢ Productia imbracamintilor bituminoase;

* Recomandairi conceptuale;

e Reciclari;

¢ Analize cost - avantaje;

* Modele de performant3 etc.

Informatii despre aceastd manifestare
se pot obtine la adresa de internet:
www.consulpav.com/ar2003
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intr-0 bund zi de duminicd, am fost martorul unei intamplari desprinse, parci, dintr-o
altd lume. Ma aflam pe Calea Grivitei, in vecindtatea Garii de Nord, mai precis in fata ma-
gazinului ,,Cerbul”: Vreo doud duzini de lucrétori se ocupau de carosabil. Mai concret, de
pregdtirea pentru agternerea stratului de uzurd, din mixturd asfalticd. Bine, veti zice dum-
neavoastrd, ce e senzational aici? Nu ritmul de lucru a starnit nedumeriri, ci ,detaliile orga-
nizdrii procesului tehnologic”. In urma frezarii stratului de asfalt, au rimas, pe ici pe colo,
cdteva puncte mai ridicate. De reguld, acestea sunt Indepdrtate cu un tdrndcop. Asa s-au
petrecut lucrurile si la locul cu pricina. Un lucrdtor a ,nimicit” buclucasele scipiri ale
frezei, un altul a apdrut cu o méturd, iar un al treilea, narmat cu un fdras, se tinea, tiptil,
pe aproape. Nici acest detaliu operational nu are in el nimic senzational. De aici intervine,
nsd, noutatea, reprezentatd de o numeroasa echipd de consilieri, asistenti tehnici, experti
si observatori de specialitate. Bigdtori de seamd cu acte in reguld, veniti parcd sd confirme
zicala ,Doi cu sapa, cinci cu mapa”! M-am géndit ca fiind cea de a saptea zi a sdptdmdnii,
oamenii au destinat-o odihnei. Dar de ce nu au rdmas contopistii, vorba lui nenea lancu,
acasd? Aici e tot chichirezul! Pentru stat acasd nu se face pontaj. Neexistind pontaj, nici
bani pentru salariu nu se alocd. Nu vreau si dau numele firmei, ca sd nu fiu acuzat ci-i fac
publicitate mascata.

Prin zond, era destuld aglomeratie, iar un cetitean nu s-a sfiit sd intrebe: ,,Ce i-a apu-
cat, dom’le, pe &stia, duminica?” Un hdtru i-a rdspuns, insd, dind glas unei cugetari
improvizate: ,Tarndcopul, nu vedeti? Varf al tehnicii avansate!” Ce-i lipsea uneltei in cauzi
sd fie si eficientd, dupd atdta ,consultantd”? Probabil... asistarea pe calculator! Aceasta ar
putea fi solutia. §i n-ar fi exclus ca noi, romdanii, din atdta dragoste de muncd, s-o brevetim
cét de curdnd.

lon $INCA




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
e Asternere mixturi asfaltice
e Betoane asfaltice
e 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;
¢ Statia de anrobaj Sdcilaz, telefon: 0256 367 106;
¢ Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;
¢ Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;
e Uzina de emulsie Buziu, telefon: 0238 720 351;
¢ Uzina de emulsie Podari, telefon: 0251 264 176;
¢ Uzina de emulsie Sicilaz, telefon: 0256 367 106;
¢ Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;
e Cariera de agregate Revirsarea-lsaccea, telefon: 0240 540 450;
0240 519 150.

------

Atributele competitivitatii: ® Managementul performant
e Autoritatea profesionald
e Garantul seriozitatii si calititii
e Lucririle de referinta




CONSULTING
ENGINEERING

MANAGEMENT

www.searchlitd.ro
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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 @searchitd.ro



