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

integral privat;
Objeetul de activitate:

lucrarilde constructii drumuri si edilitare

Aplica cele mai noi tehnologii in domeniu

» Reciclarea la cald a imbric&mintilor
asfaltice degradate;

o Agternerea la rece a slamului bituminos
(“Slurry Seal”);

« Imbricaminti rutiere din pavele de beton
tip VHI si IPRO; :

¢ Ultima noutate - Realizarea de
termohidroizolatii cu spume poliuretanice

O dotare la nivel international
Lucririle executate de GENESIS INTERNATIONAL e« Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI;
au asigurati o garantie de 2 ani, s Instalatii de asternere a slamului Slurry-Seal,
comparativ cu perioada de 1 an folositd in mod curent.  tip BREINING si tip PROTECTA 5;
« Instalatie de amorsaj BITELLI,
Personalul autorizat al firmei vi sta intotdeauna la dispozilie » Taietor de rosturi WACKER,
e Dintre angajati, circa o treime o reprezintd  Placi vibrante WACKER si INCELSON,
cadre cu pregitire medie $i superioard; = Freze de asfalt WIRTGEN 2000,
* Specialistii firmei au stagiu de pregdtire in strdindtate, « Autovehicule de mare capacitate etc.
fiind recunoscuti si atestati pe plan international.

Retineti si contactati:

e Fabrica de produse pavele de beton
tip MULTIMAT HESS;

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

e Laboratorul de specialitate autorizat

Pentru orice tip de lucriri de constructii Toate acestea apartinand
de drumuri si edilitare, apelati la S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

ms o gee = =i Calea 13 Septembrie nr. 192,
i.nternational
2 g Tel: 021- 410 0205
021- 410 1738
021- 410 1900
021- 410 2000

Fax: 021- 411 3245

CONSTRUCTII DRUMURI $I EDILITARE
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Exercitiul unei discutii despre
drumuri, despre infrastructura rutierd
in genere, poate fi benefic mai ales
respectind conditia de a sti de la
inceput de unde plecdm si unde
vrem sd ajungem. Desigur, existd, pe
ldngd bunele intentii, si umbre, si cdi
laturalnice, si mai putin accesibile.

Vom spune doar cd mai mult
decadt in alte domenii orgoliul si van-
itatea de a crea se regdsesc In opera
celor care indragesc si slujesc dru-
murile. Nu noi suntem primii
pdménteni care descoperim dihoto-
mia drumului: nou si vechi, in
acelasi timp, inceput si nesfdrsit,
simplu si intortocheat etc.

Dar, lasénd speculatiile deoparte,
s& incercdm sd vedem, din punctul
meu de vedere, dificultdtile dar si
perspectivele creatiei si creatorului
de drumuri, asa cum, metaforic si nu
numai, s-ar putea defini proiectantul
structurilor rutiere Tn ziua de astdzi.

Este sau nu cel care gdndegste si
proiecteazd drumul situat la locul si
importanta pe care le merita?

Din pdcate s-ar putea spune c4,
la ceea ce se intdmpld in jurul nostru
astizi, lucrurile nu sunt multumi-
toare.

Este bine stiut faptul ca, indife-
rent de mdiestria croitorului, un cos-
tum prost croit nu va fmbrdca nicio-
datd bine pe nimeni.

La fel cum, de altfel, nici cel mai
reusit tipar nimerit pe mdna unui
ageamiu nu poate produce decat un
rebut.

Tipul doct, cu manecute si oche-
lari, ascuns in spatele plansetei, manuind
echere si rotringuri cu indemdnarea
unui prestidigitator, a dispdrut de ani
buni, la fel ca si sulurile nesfdrsite de
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hartie cu care puteau fi acoperiti kilo-
metri de drumuri, la modul propriu.

In ziua de astizi, proiectarea de
drumuri si poduri inseamnd tehnicd
avansatd, bani, inteligentd si oameni
pregdtiti pe mdsurd. Cred cd toatd
lumea intelege acest lucru. Spre deo-
sebire de alte tari, de exemplu, in
conceperea si derularea bugetului
unei investifii la un drum sau un
pod, la noi, cuantumul costurilor
proiectdrilor este unul dintre cele
mai scdzute. Desi, responsabilitatea
proiectantului este egald, ca sd nu
spun deseori principald, in cazul
unor esecuri, a unor nerealizari pe
anumite perioade sau pe ansamblul
lucrdrilor. Tot legat de acest subiect,
as mai aminti si faptul ca relatia
finantator - administrator - proiectant
- constructor, impune, credem, ne-
permis, ca verigd slabd (in sensul de
flexibilitate impusd), tocmai proiec-
tarea. Lipsa unor norme si regle-
mentdri precise (si cele existente ar fi
bune daca ar fi respectate) fac ca de
foarte multe ori interventii mai mult
sau mai putin neavenite sd modifice
partial (si uneori chiar total) con-
ceptia de baza. Din punctul nostru
de vedere, credem cd a venit mo-
mentul ca proiectantul de drumuri si
poduri sd-si recdstige prestigiul pe
care l-a avut cdndva.

Dar ce sd mai spunem despre
aparitia sau disparitia, precum ciu-
percile dupd ploaie, a zeci si chiar
sute de firme de proiectare de dru-
muri si poduri? Sau despre faptul ca
incd mai existd (si nu putine) lucrari
care se executd fard nici un fel de
documentatie de proiectarel...

Am asemuit, la inceput, proiec-
tantul cu cel care creeazd (sau

Ing. Eduard HANGANU
- Director general
S.C. CONSITRANS -

recreeazd) drumuri. Este bine insd s
se stie ¢d oriunde Tn lume inteligenta
si creativitatea se cultivd si se finan-
teazd pe mdsurd, chiar dacd la
tdierea panglicilor, ele rimdn unde-
va in spatele cortinei.

Dacd vrem cu adevdrat sd fim
creatori de drumuri, trebuie s3 inves-
tim Tn tineri si in materia cenusie,
cuantificand si calculdnd, de acum
fnainte, nu numai tone de asfalt sau
metri cubi de balast, ci si clipele,
orele si chiar zilele si noptile petre-
cute in fata unui grafic, a unui desen,
a unei formule, pentru insusirea
tainelor informaticii.

O problema importanta, asupra
cdreia meritd insistat, este si aceea a
proiectelor pe termen mediu si lung.
Elaborarea unor strategii pe termen
lung, care sd afirme, precum in
lumea civilizatd, concursuri de
proiecte - chiar dacd acestea nu pot
avea aplicabilitate imediata - ar
reprezenta o investitie sigurd in



viitor. Dar, ne intrebidm, cine si
suporte toate aceste costuri - recu-
perabile de altfel - atata vreme cdt, si
astdzi, proiectantii fsi mai primesc
banii cu foarte mare intdrziere?

Revenind la factorul uman, s& ne
amintim, extrapoldnd la vremurile
noastre, ceea ce spunea cu multi ani
in urmd, La Rochefaucauld: ,existd
n lume trei feluri de ignoranti: cei ce
nu stiu ceea ce ar trebui sd stie, cei
ce stiu rdu ceea ce stiu si cei ce stiu
ceea ce n-ar trebui, de fapt, sa stie...”

Avem, la ora actuald in Romdnia
o generatie de proiectanti de dru-
muri si poduri care imbind in modul
cel mai fericit cu putintd experienta
seniorilor cu entuziasmul si pasiunea
tinerei generatii.

N-am vorbit, si nu cu totul intdm-
plétor, despre activitatea de consul-
tantd, activitate in care s-au implicat
multe dintre firmele de proiectare de
la noi. Nu avem nimic impotriva
schimbului de experientd interna-
tional, a implementdrii unor solutii
tehnice si de management noi si nici
nu credem cd singuri ne putem des-
curca intotdeauna. Firmele strdine
de consultantd care au venit in
Roménia in ultimii ani - degsi, trebuie
s-0 recunoastem, tot inginerii romani

au dus greul - au adus acea doritd
infuzie de competitivitate si, mai
ales, de mentalitate. Convingerea
noastrd, a multora dintre cei im-
plicati, este aceea ca acest sector al
consultantei ar trebui din ce in ce
mai mult structurat pe conceptia,
inteligenta si, nu in ultimul rénd,
responsabilitatea romdneascad. Din
fericire, strdinii au Tnfeles cd au Tntr-
adevar ce invdta de la noi, uimiti in
multe situatii de potentialul si serio-
zitatea scolii romdnesgti.

Desigur, proiectarea este una dintre
activitdtile care se circumscriu intre-
gului sistem de concepere si reali-
zare a unui model de infrastructurd
rutierd. Se poate spune, fird a teo-
retiza in mod subiectiv, cd ea se re-
gdseste, ca o adevdratd constantd, in
toate etapele acestui proces laborios.

Dacd ar fi si ironizdm Tintr-un
mod, delicat, am zice, destinul aces-
tei constante, am putea spune cd de
moment ce existd chiar si o lege
impotriva anumit tip de
hdrtuiald, nici soarta proiectantului
nu este mai... blandd! O lege, sau
norme precise si respectabile care sd
apere deopotrivd proiectul si proiec-
tantul de invariabile imixtiuni, ar fi
absolut necesard. Nu ajung banii? Se
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modificd proiectul? Nu se poate face
o expropriere? Se inlocuieste un
material cu altul? Proiectantul
raspundel...

Chiar dacd, mai ales despre acest
subiect, ar mai fi multe de spus, a nu
se Intelege, in final, ca breasla din
care fac parte ar putea avea numai
drepturi si nu si indatoriri. Este fns&
foarte clar ca atdta vreme cét atentia
celor in drept nu va fi atrasd si de
investitiile reale in inteligentd, in
creatie - domenii care nu mai pot
supravietui cu eterna plansetd, doud
rigle si un computer prifuit - vom
ajunge in curdnd in situatia de a
importa pe bani, nu putini, multe
dintre proiectele noastre.

Nu in ultimul rédnd, dincolo de
utilitate, as trage un semnal de
alarma referitor la un alt aspect: uni-
formitatea, stereotipul si chiar plati-
tudinea multora dintre proiecte.
Oricét de performante ar fi sistemele
informatice pe care le utilizim, ele
nu trebuie sa ne domine intru totul.
Avem o traditie tehnicl, culturals,
nationald care nu trebuie neglijata,
ci formata si continuatd, mai ales, de
catre cei tineri.

Amprenta umand, spirituald - nu
degeaba vorbim despre lucrdri de
artd - trebuie sd se regdseascd in
intr-o Tmbinare
armonioasd cu tehnica. Chiar dacd,
asa cum l-am numit, creatorul de
drumuri continud sd rdménd, cu
modestie, de cele mai multe ori, un
anonim...

munca noastrd,

Ing. Eduard HANGANU
- Director general
S.C. CONSITRANS -
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Consideratii tehnice privind calitatea bitumului
rutier, componenta principala la realizarea

mixturilor asfaltice performante
i B E EEEEEE NN NN EWNEEENEEEEDNRE

Alegerea tipului de bitum in functie de zona climatici cit si calitatea aces-
tuia reprezinti un prim pas In proiectarea unei mixturi asfaltice stabile si dura-
bile. Lucrarea de fati isi propune si prezinte o sintezi a rezultatelor de labo-
rator obtinute pe bitumuri de import §i bitumuri rominesti, in scopul evaluirii
calitiitii acestora ca o componenti principald la realizarea mixturilor asfaltice
performante. Pentru o caracterizare completd a acestor bitumuri s-au efectuat
atit incerciri de laborator clasice cit si cele indicate de specificatiile SHRP
SUPERPAVE. In cadrul lucririi au fost analizate bitumuri rominesti i bitumuri
de import utilizindu-se ca date tehnice de referinti prevederile SR 754/99 SI
EN 12591/99. Bitumurile au fost analizate in cadrul unei activititi inter-labora-
toare solicitate de A.N.D. avind ca obiectiv completarea reglementarilor teh-
nice existente prin stabilirea parametrilor de calitate pe tipuri de bitum.

Avind in vedere dotarea Laboratorului de Drumuri CESTRIN cu echipa-
mente performante, s-au realizat incerciri SHRP, atit pe bitumul original, asa
cum este furnizat de rafinirii, cit §i pe bitumul Imbitrdnit artificial pe termen

scurt (RTFOT) si respectiv pe termen lung (PAV).

Consideratii tehnice

Bitumurile de import analizate sunt
prezentate Tn Tabelul 1 care include rezul-
tatele de laborator obtinute pe bitumurile
originale si Tmbaétranite pe termen scurt
(RTFOT). Din rezultatele obtinute se ob-
servi c3 toate bitumurile analizate depa-
sesc conditia tehnicd pentru Indice de
penetratie care pune in evidentd suscepti-
bilitatea termica.

De asemenea, este de remarcat adezivi-
tatea obtinutd fatd de agregatele Chileni
prezintd o valoare inferioard fatd de con-
ditia tehnicd de 80%.

Dintre rezultatele SHRP, sunt prezentate
in tabelul 2 doar cele obtinute pentru deter-
minarea existentei la fisurare din incercarile
BBR si clasa de performantd in care se
incadreaza fiecare din bitumurile analizate.

Modulul de rigiditate (S) si panta (m) a
curbei de variatie a modulului de rigiditate
in functie de timp reprezintd criteriile de

exigentd impuse in specificatiile SHRP
pentru liantii bituminosi. Aceste caracteris-
tici evalueazi rezistenta la fisurare la tem-
peraturi scdzute si rezistenta la imbétranire
a imbracamintii bituminoase.

n tabelul 3 sunt prezentate rezultatele
de laborator obtinute pe bitumurile roma-
nesti originale si imbatranite pe termen
scurt (RTFOT). in tabelul 4 sunt prezentate
rezultatele SHRP obtinute pentru BBR si clasa
de performantd a bitumurilor romanesti.

Din valoarea modulului de rigiditate S
si a clasei de performantd se observd ci
bitumul ARPECHIM are o comportare la
temperaturi negative mai buni decit a
bitumului ESSO si Motor Oil.

ncercirile de laborator au fost ulterior
completate pentru o parte din bitumuri , cu
compozitia chimicd pe patru fractiuni,
determinatd cu ajutorul echipamentului
IATROSCAN.

in tabelul 5 sunt prezentate rezultatele ob-
tinute pentru compozitia chimicad determinati
atat la primirea probelor cat si dupa un an.

Tn general, in ceea ce priveste variatia
compozitiei chimice, dupa un an, se con-
statd cresterea continutul de asfaltene si
sciderea continutului de aromatice
(exceptie face bitumul ESSO 70/100).

Tn ceea ce priveste cresterea continutu-
lui de saturate Tn cazul bitumurilor: ASTRA,

Tabelul 1. Caracteristicile principale ale bitumurilor din import

D50/70 D50/70 D70/100 | D80/100 D80/100 D70/100
Nr Caracteristica determinata Motor EN ESSO Motor SR EN
crt. ESSO | "oji | CESPA | 12591/99 oil 754/99 12591/99
1. | Punct de inmuiere 1B (°C) 46,8 46,5 46.7 46-54 43,2 45,5 44-49 43-51
2. | Penetratie P, (1/10 mm) 57,5 54,1 62.7 50-70 82,4 63 80-100 70-100
3. | Ductilitate D,,. {cm, min) 140 >145 >145 145 >145 min. 100
4. | Pct. de rupere Fraass (°C, max) -8,2 -16,6 -14.6 max. -8 -9,6 -14,6 max. -15 max. -10
5. | Indice de penetratie IP (%) -1,97 -1,95 -1.55 -1,5 -1,93 -1,86 -1,5 -1,5
6. | Adezivitate pe Chileni (%, min) [ 91,8 62 67 72,3 65,3 min. 80
7. | Continut de parafind (%, max) 1,2 0,6 0.7 max. 2,2 1,1 0,14 max. 2,0 max. 2,2
8. |l 0,24 0,26 0.30 0,26 0,26 max. 0,5
9. [ Densitate la 15°C (g/lcm’) 0,994 1,031 1.037 0,982 1,017 min. 0,992

RTFOT

10.] Pierdere de masi (%) 0,130 | 0,041 0.163 max. 0,5 0,127 0,026 max. 0,8 max. 0,8
11.| Punct de inmuiere IB (‘C) 47,2 51,7 52.6 min. 48 50,5 49,9 min. 45
12.| Crestere 1B (°C) 1.4 5,2 5.9 7.3 4,4 max. 9
13.| Ductilitate D, (cm) >145 | 135 >145 145 145 min. 50
14.| Penetratie P, (1/10 mm) 28,3 27,9 36.1 54,1 34,6
15.| Penetratie reziduald (%, min) 53,6 51,1 57.6 min. 50 65,3 53,9 min. 47 min. 46
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Tabelul 2. Determinarea rezistentei la fisurarea din incovoiere

Rezultatele obtinute pe probele de bitum

Determinarea Cepsa Motor Ol Motor Qil ESSO ESSO

D 50/70 D50/70 D80/100 D50/70 D 70/100

BBR conditie SHRP: S = max. 300 MPa ; m = min. 0,3
S m S m S m S m S m
T =-6C
T=-12C 205,323 0,376 226.035 0.325 181.537 0.473
T=-18"C 212,117 0,300 | 401,915 0,313 187.015 0.437 483,74 0,278 425,043 0,349
T =-24C 485,465 0,305 336.108 0,343
Clasa de PG 64-28 PG 64-22 PG 64-22 PG 64-22 PG 58-22
Performanta
Tabelul 3. Caracteristicile principale ale bitumurilor indigene
N D60/80 D60/80 D80/100 D80/100
rt,| Caracteristica determinatd ASTRA | ARPECHIM | SR 754/99 ASTRA ARPECHIM o5
754/99
1. |Punct de inmuiere IB ("C} 49 47,2 48-55 44,5 44,5 44-49
2. | Penetratie P, (1/10 mm) 81,4 56,5 60-80 89,2 102,3 80-100
3. | Ductilitate D,,, (cm, min) 110 145 Min.100 145 145 min. 100
4. | Pct. de rupere Fraass "C (max) -30,1 -15,7 Max.-13 -31,6 -20,2 max. -15
5. |Indice de penetratie [P (%) -0,23 -1,66 -1,5 -1,30 -0,89 -1,5
6. |Adezivitate pe Chileni (%, min) 83,5 58,6 min. 80 80,2 63,4 min. 80
7. | Continut de parafind (%, max) 0,5 2,4 max. 2,0 0,2 2,0 max. 2,0
8. |l 0,475 0,33 0,470 0,41 max. 0,5
9. | Densitate la 15°C (g/cm”) 0,996 0,974 min. 0,995 0,995 0,962 min. 0,992
RTFOT
10. | Pierdere de masd (%) 1,219 creste 0,031 max. 0,8 1,071 creste 0,053 max. 0,8
11.| Punct de tnmuiere 1B (°C) 56,7 51,5 54,8 48,7
12.| Crestere 1B (°C) 7.7 4,3 max. 9 10,3 4,2 max. 9
13.] Ductilitate D,,. (cm) 11,7 110 min. 50 25 102 min. 50
14.| Penetratie P,, (1/10 mm) 53,6 40 54,9 65,5
15.| Penetratie reziduald (%, min) 65,8 70,7 min. 50 61,5 64 min. 47
Tabelul 4. Rezultatele SHRP pentru bitumurile romanesri

Determinarea Rezultatele obtinute pe probele de bitum

ASTRA D60/80 J ASTRA D80/100 ‘ ARPECHIM D60/80 ARPECHIM D80/100

BBR conditie SHRP: S = max. 300 Mpa; m = min. 0,3

S m S m S m S m
T=-6C
T=-12C
T=-18°C 48.118 0.372 49.851 0.407 249.765 0.423 282.823 0.392
T=-24C 82.433 0.377 476.498 0.281 480,023 0,290
Clasa de PG 64 G 58 PG 64-28 PG 58-28
performantd
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Tabelul 5. Compozitia chimici a bitumurilor studiate

Compozitie chimicd

Nr Sursd bitum Saturate Aromatice Rasini Asfaltene I,
crt. Tip bitum % % % %

2002 2003 2002 2003 2002 2003 2002 2003 2002 2003
1. | CEPSA D50/70 3,815 3,840 | 48,794 | 48,059 28,243 24,838 19,149 23,263 0,30 0.37
2. | MOTOR OIL D50/70 4,273 3,797 | 51,685 51,338 27,477 26,552 16,565 18,313 0,26 0,28
3. | MOTOR OIL D80/100 | 3,736 | 4,109 | 54,592 55,385 24,183 22,565 17,488 17,941 0,26 0,28
4. | ESSO D50/70 4,015 3,700 | 54,349 52,347 | 26,285 25,246 15,351 18,707 0,24 0,29
5. | ESSO D70/100 3,480 | 3,817 | 49,145 54,837 | 30,116 26,948 17,259 14,398 0,26 0,22
6. | ASTRA D60/80 9,343 | 19,398 | 32,869 30,014 [ 34,923 26,985 22,865 23,603 0,48 0,75
7. | ASTRA D80/100 8,750 | 20,462 | 38,553 25,844 | 29,577 25,585 23,120 28,099 0,47 0,94
8. | ARPECHIM D60/80 4,656 | 8,659 | 40,974 | 41,359 33,953 29,710 | 20,420 20,272 0,33 041

ARPECHIM si MOTOR OIL acest lucru s-ar
putea datora transformdrilor de fazd ce au
loc la schimbari de temperaturd (trecerea
vard-iarnd)

Concluzii

Testarea bitumurilor rutiere dupa me-
tode SHRP bazate pe criterii de perfor-
mantd si utilizarea acestora in functie de
zona climatici specificd, cu luarea in con-
siderare la proiectarea mixturilor a tempe-

adaptate la conditiile specifice de climé ale
tdrii noastre.

Aparitia degradarilor cu consecinte
neplicute pentru desfisurarea circulatiei
rutiere din punct de vedere al utilizatorului
este si 0 consecintd a utilizdrii unui bitum
necorespunzitor din punct de vedere al
calitatii.

Pentru realizarea
asfaltice performante se recomandd ca
proiectarea si se realizeze pe baza unui
studiu de laborator complet, implicand
verificarea calitdtii agregatelor, bitumului,

unor  mixturi

materiale sd urmdreascd si sa mentind con-
stantd calitatea produsului furnizat la para-
metrii tehnici impusi de specificatiile
tehnice de referinta.

Datele prezentate in aceastd lucrare au
fost puse la dispozitia Administratiei
Nationale a Drumurilor, avand drept scop
imbunititirea reglementirilor tehnice din
Roméania in concordantd cu actiunea de
armonizare a standardelor tehnice cu
normele europene.

Dr. ing. Laurentiu STELEA

raturilor maxime ce pot fi atinse la inclusiv stabilirea dozajului optim de agre- - Director CESTRIN -
fmbricdmintile rutiere in sapte zile con- gate, bitum, aditiv, fibra etc. Ing. Marina VASILESCU
secutiv cdlduroase aferente drumului Performantele mixturii asfaltice depind - Sef laborator CESTRIN -
respectiv, determinate conform algoritmu- in primul rand de calitatea materialelor Ing. Daniela PESTE
lui SHRP, conduce la proiectarea unor componente, lucru ce obligd furnizorii de - Sef profil MD CESTRIN -

mixturi performante functie de traficul ruti-
er de perspectiva.

Implementarea metodologiei SHRP ce
permite caracterizarea bitumului pe clase
de performantd prin determindri supli-
mentare de laborator utilizind echipa-
mente performante aduce indicii supli-
mentare privind comportarea bitumului la
temperaturi joase si ridicate in functie de
viscozitatea acestuia, cit si a compozitiei
chimice.

Desi incercirile de laborator au arétat o
diferentd intre valoarea punctului de rupere
Fraass si temperatura obtinutd prin metoda
de determinare a rezistentei la fisurare din
fncovoiere cu Reometrul cu grinda Tncov-
oietoare (BBR), ca fiind de céteva grade,
totusi se impune la preluarea Standardelor

=4

Europene pentru ,conditia tehnicd” s3 fie

6

China, noiembrie 2003

Materiale armate cu fibre

in perioada 17 - 18 noiembrie 2003, in localitatea Hunan din China, va avea loc cea
de-a treia Conferinta de Specialitate privind Materialele Armate cu Fibre. Tmbinand
traditia cu elementele de maximi noutate, specialistii chinezi in domeniul armaturilor
(geogrile, geotextile etc.) au reusit s se impuni din ce in ce mai mult pe piata mondiala.

Solutia succesului o reprezintd dezvoltarea sectorului de cercetare si a celui aplica-
tiv, China beneficiind de materii prime, resurse si tehnologii de cea mai buni calitate.
De asemenea, existenta si dezvoltarea unei retele rutiere extrem de variate si Tntinse, a
permis, in ultima vreme, tarilor asistice sa progreseze Tn mod constant in aproape toate
domeniile legate de cercetarea, dezvoltarea si intretinerea retelelor rutiere.

Ce-a de-a treia Conferintd de Specialitate privind Materialele Armate cu Fibre va be-
neficia de participarea a numerosi invitati si specialisti, cu acest prilej prezentandu-se si
o expozitie de profil. Relatii suplimentare despre aceastd manifestare se pot obtine de la
Secretariatul Conferintei, tel.: +65-67332922, e-mail: cipremier@signet.com.sg.

(CM.)




Gabaritul de liber trecere pentru po-
duri rutiere reprezintd conturul geometric
transversal limitd, in interiorul cdruia nu
trebuie sd pdtrundd nici un element de
constructie al infrastructurii sau al supra-
structurii, pentru a asigura circulatia
nestanjenita a vehiculelor.

Dimensiunile gabaritelor sunt precizate
in standarde si norme tehnice specifice
fiecarei tari, tindnd seama de evolutia trafi-
cului auto de perspectiva, de viteza de cir-
culatie, volum etc.

Latimea gabaritului de liberd trecere,
mdsuratd pe orizontala, diferd de la caz la
caz, in functie de: numdrul sirurilor de
vehicule care circuld pe partea carosabila,
ldtimea benzilor de circulatie si sporul
aplicat podurilor amplasate in curba.

iniltimea gabaritului reprezinta dis-
tanta minima dintre suprafata caii de rulare
a drumului traversat si intradosul supras-
tructurii podului.

Prescriptiile tehnice S.U.A. privind
dimensiunile gabaritelor rutiere sunt cuprinse
in ,Standard Specifications for Highway
Bridges” editia 16 - 1996 adoptate de
AASHTO (American Association of State
Highway and Transportation Officials).

Datele principale de proiectare sunt
redate in sectiunea 2 a standardului. Inal-
timea H a gabaritului pe drumurile princi-
pale ale statelor S.U.A. si in zonele rurale
interstatale trebuie sd fie de minimum 16

feet (4,88 m), cu rezervd pentru o eventuala
suprainaltare a cdii. Pentru drumurile prin-
cipale statale si interstatale, Tn localitati
urbane H = 16 feet, exceptind zonele foarte
dezvoltate. Aceeasi iniltime se recomandi
la podurile din localititi urbane si rurale
unde costul lucrarilor nu este exagerat sau
este justificat din punct de vedere al necesi-
tatilor de apdrare. Pentru toate celelalte si-
tuatii se adopta Tniltimea de 14 feet (4,27 m),
cu o rezervd pentru refacerea imbra-
cdmintii (fig.1).

Latimea partii carosabile pe poduri
este, Tn general, egald cu latimea c3ii pe
rampele de acces, incluzand acosta-
mentele.

In zonele in care drumul se afla in
curbe cu supraldrgiri, acestea se mentin si
pe structurile podurilor.

La pasajele inferioare se previd
urmatoarele misuri:

- fetele pilelor sau peretii culeelor se
amplaseaza la o distantd de minimum 30
feet (= 9,14m) fata de marginea exterioara
a benzilor laterale (fig.2a);

- cand aceasta distanta nu se justifica
datorita costului ridicat i a complicatiilor
ce pot sd apard din cauza profilului terenu-
lui, a oblicitdtii traversdrii, a dispozitiei
pilelor si alcatuirea structurii podului,
pilele sau culeele pot fi amplasate la 2 feet
(= 0,61m) de marginea acostamentului,
plus ldtimea dispozitivului de protectie sau

Latimea gabaritului

Maxim 9”7 (23 cm)
sau ldtimea
trotuarului

Bordura

Minimum 14 feet (4,27 m)

—

Latimea partii carosabile

Fig. 1. Gabarit de liberd trecere pentru poduri
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a unui parapet de sigurantd elastic avand
fundatie independenti (fig. 2b).

Parapetul elastic este dispus in
apropierea pilei sau culeei astfel Tncat si
se asigure spatiul necesar deformarii lui, Tn
cazul impactului provocat de un vehicul
care are viteza de 60 mileford (= 96
km/ora).

Tn figura 3 se prezintd gabaritul de
liberda trecere folosit in S.U.A. pentru
tunele. In cazul unui drum cu dou3 benzi
de circulatie, litimea gabaritului este de
minimum 24 feet (= 7,32 m) si In3ltimea
de cel putin 14 feet. In S.U.A., latimea
minima a benzilor de circulatie este de 10
feet (= 3,05 m), dar se recomandi adop-
tarea la{imii de 12 feet (= 3,66m).

Trotuarele de sigurantd, la trecerea prin
tunel, se previd de cel putin 18 inci
(= 46 cm) ldtime, iar distanta minima intre
peretii tunelului trebuie s fie de 30 feet
(= 9,14 m). Pentru drumuri cu trafic greu se
adoptd, in general, |&timi mai mari ale partii
carosabile. Cand ldtimea benzilor este mai
mare de 12 feet, la trecerea prin tunel se
poate reduce partea carosabili cu 2 feet.

in Romania, dimensiunile gabaritului
de liberd trecere se stabilesc pe baza
prevederilor Standardului 2924 - 91 si a
Normelor Tehnice de Proiectare emise de
Ministerul Transporturilor Tn aprilie 1998.

Din punct de vedere functional si
administrativ, drumurile publice din
Romania se Tmpart, in ordinea importantei,
in urmatoarele categorii: autostrizi, dru-
muri expres, drumuri nationale europene,
drumuri nationale principale, drumuri
nationale secundare, drumuri judetene,
drumuri comunale si drumuri vicinale.

Pe de altd parte, conform Normelor
Tehnice nr.45/1998 drumurile sunt gru-
pate n 5 clase tehnice (clasa | - V), in
functie de numarul benzilor de circulatie,
de ldtimea benzilor, viteza pentru care sunt
proiectate si de elementele geometrice.

Astfel, autostrdzile apartin clasei teh-
nice I, in care pot fi incadrate si unele dru-
muri nationale europene, in timp ce in clasa
a ll-a tehnica intrd, pe langd drumurile
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expres, unele drumuri nationale europene,
drumuri nationale principale si chiar unele
drumuri judetene.

Clasa a lll-a tehnicd cuprinde unele
drumuri expres, o parte din drumurile
europene, precum si drumuri nationale
principale si unele drumuri judetene.

Drumurile nationale secundare si dru-
murile comunale fac parte din clasa
tehnicd 1V sau V, iar drumurile vicinale
apartin numai clasei V.

Latimile partii carosabile pe poduri,
pasaje si viaducte, conform Normelor
Tehnice, sunt determinate de numirul
benzilor si de clasa tehnic3, astfel:

- 12,00 m pentru fiecare sens de circu-
latie al autostrazilor, Tn regiuni de ses si
deal si 11,00 m in regiunile de munte;

- 14,80 m pentru drumuri de clasa
tehnicd I, cu 4 benzi de circulatie;

- 7,80 m pentru drumuri de clasa
tehnicd Il si IV cu 2 benzi de circulatie;

- 7,00 m pentru drumuri de clasa
tehnicd V cu 2 benzi de circulatie;

- 5,00 m pentru drumuri de clasa
tehnicd V cu o banda de circulatie.

in cazul autostrizilor, solutia cu doud
poduri separate, pentru cele doua sensuri
de circulatie este, in general, mai econom-
icid si permite adaptarea mai rationald a
traseului la teren, in deosebi la traversarea
zonelor de deal si de munte.

Litimea benzilor de circulatie pe
poduri este de 3,75 m la autostrdzi in
regiuni de ses sau de deal si de 3,50 m la
autostrézi n regiuni de munte, precum si la
drumurile cu 4 sau 2 benzi.

Pentru a modera efectul optic de
ingustare a cdii, produs de existenta bor-
durilor si de vitezele mari de circulatie,
|3timea partii carosabile a podurilor cu 4
sau 2 benzi din clasele tehnice Il, Ill si IV
primeste un spor de 0,80 m.

Dimensiunile gabaritelor de libera tre-
cere pentru pasaje inferioare sunt prezen-
tate in fig. 4 si n tabelul 1. Se constatd ca
distanta dintre fetele elementelor infra-
structurii este egald cu latimea platformei
drumului traversat, la care se adaugd cate
1,00 m de fiecare parte, necesari am-

Cel putin cu 60’ - 0” mai mult

decét carosabilul pe rampe

Fata pilei sau culeei
{limita gabarit)

Carosabil

Minim 14’ - 0” (4,27 m)

Fata pilei sau culeei
[ (limita gabarit)

Fata bordurii

plasarii parapetilor de sigurantd si rezer-
virii de spatii libere spre infrastructuri, Tn
care parapetii se pot deforma cand sunt
supusi impactului vehiculelor.

Solutia traversdrii autostrdzii cu pasaj
alcatuit din 4 deschideri, cu amplasarea
pilei centrale in zona mediand, este adese-
ori folositd in tara si in striinitate. Tn acest
caz, parapetul de protectie al pilei din axul
cdii se prevede cu contur inchis.

Tnaltimea gabaritului, pentru pasaje
infericare, precum si pentru poduri cu
calea la mijloc sau jos, este de 5,00 m, cu
o singurd exceplie pentru podetele subtra-
versate de drum vicinal, la care H = 3,50 m.

n legatura cu evolutia tnaltimii gabari-
tului Tn ultimii 50 de ani, se mentioneaza
urmatoarele: Standardul 2924-91, referitor
la gabarite pentru poduri, a fost elaborat in
anul 1951 si s-a revizuit in anii 1960,
1973, 1978, 1986 si 1991. In editiile 1951
si 1960 s-a adoptat H = 4,50 m. Trecerea
la 5,00 m s-a ficut cu ocazia revizuirii din
anul 1973 a standardului.

Intrucat in Romania s-au construit
putine tuneluri rutiere, nu s-au elaborat norme
tehnice sau standard, care sd contind date
de proiectare, inclusiv dimensiuni de gabarit.

Fata parapetului

Carosabil

Min.2'-0"
0,61 m)

Min. 30" - 0"

(9,24 m)

a) Conditie generala

(9,24 m)

o TN Min 2o
Acostament Acostament (0,61 m)

b) Conditie limita

Fig. 2. Gabarit de liberd trecere pentru pasaje inferioare
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Cel putin 30 feet (9,14 m)

Latime gabarit

li ................................ r in perioada 1962 - 1968 s-au realizat
patru tuneluri de coastd pe drumul de
acces la barajul Vidraru, in lungime totali
de 340 m si doud tuneluri pe D.N. 6 la
Portile de Fier | (Bahna si Bilea de 120 m
lungime, respectiv 87 m), iar executia
ultimului tunel (867 m) aflat pe drumul
D.N. 7C - Transfagdrdsan, in apropiere de
--------------------- SO\ lacul Bélea, s-a terminat Tn anul 1974.

LATIMEA PARTII CAROSABILE _
(Cel putin cu 2 feet (0,61 m) mai mare decit ldtimea céii = 5 ;
pe rampele de acces dar nu mai mica de 24 feet (7,32 m).)

Min. 18 inches (46 cm) Min. 18 inches (46 cm)

_ﬂ Bordura

1. Pasajele construite in Roménia pani

n anii 1975 - 1976 au Tndltimea gabaritu-
Fig.3. Gabarit de liberd trecere pentru tunele lui de liberd trecere de 4,50 m, iar cele
realizate ulterior au H = 5,00 m, conform

prevederilor STAS 2924 - 1973.
Ds La autostrada Bucuresti - Pitesti, pe
care circuld autocamioane de tip TIR, o

parte din pasajele existente asigurd
indltimi ale gabaritului de 4,20 - 4,50 m.
in functie de categoria drumurilor tra-
versate si de traficul lor, S.U.A. foloseste
doua Tndltimi minime de gabarit: 16 feet (=
4,88 m) si 14 feet (= 4,27m).
Intrucat iniltimea gabaritului influen-

Elevatia pilei

1,0021 Gl

teazd, Tn mod direct, volumul de lucréri si
valoarea investitiei, atit pentru structura

pasajelor cat si pentru rampele de acces,
consideram ci la revizuirea standardului
2924 - 91 este rational sd se mentini

fndltimea de 5,00 m la pasajele peste dru-
Fig. 4. Gabarite de liberd trecere pentru pasaje inferioare murile de clasi tehnici I, Il si lll, iar pentru
clasele IV si V si se adopte 4,50 m.

2. Se impune ca standardul 2924-91 s3

Tabelul 1 ) ) i
_ a 5 i fie completat cu gabaritul pentru pasaje

Nr.| Denumire a?a > peste autostrdzi care au una din pile

crt. tehnica M m N -

— = 58 00 36.00 amplasate Tn zona mediand, deoarece

L AUtOStr?Zf 1” Zone de gesgi dea ! 25’5 23’ aceasta solutie este frecvent utilizatd.

2 Autostra'2| n zone de mynte ) III 21’08 19’38 3. Cu ocazia revizuirii standardului de
Dru.murl Expres (D Bx) si Drumuri benzi ! ! gabarite, se poate introduce si gabaritul
Nayonal? Europer?e (~D.T.EU) cub4 ?nZI - Y 700 specific pentru tunele, a cirui alcituire

4_|D.N.Eusi D.N. Principale ,Cu de o] L0 : este asemanatoare celui aplicat in S.U.A.

5 | D.Ex si D.N.Eu. cu 2 benzi 1l 14,00 12,00

6 | D.N.Eu, D.N.Principale, D.N.Secundare ] 11,00 9,00
DJ. Cu 2 benzi — ™ T ™ Ing. Nicolae LITA

7 | D.N.Secundar, P.J.., .D.C. cu 2 enz.I : " , Ing. lonel BELI
D.C. si Drumuri Vicinale cu 2 benzi Si 9,00 7,00

9 | D.C. si Drumuri Vicinale cu o banda \% 7,00 5,00
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Prof. Dr. ing. Stelian DOROBANTU

...Efortul de a privi si a admira, o
lucrare de artd (pe care o voi denumi Tn
cele ce urmeazd "drum”), este un act de
gandire, care niciodatd nu se poate vedea,
aceasta fiind natura fireasca a lumii.

Dar efortul de a privi si admira un
drum este total diferit fatd de efortul de al
construi si intretine, de al mentine in stare
de functionare pe o duratd cit mai
indelungats, odatd cu progresul tehnic si
calamititi climatice si materiale ce duc la
degradarea lor in timp.

Cu ani Tn urm3, intr-un celebru eseu,
Nicolae IORGA descoperea un lucru extra-
ordinar: numai in limba romana cuvintele
frumos si bun pot insemna acelasi lucru.
Este bun (adica frumos) un pod precum cel
construit de Anghel SALIGNY. Este frumos
(adica bine ficut) un viaduct precum cel
de la Ohaba, ca sd ddm doar doud exemple.
Din picate, insd, ritmurile si viteza cu care
trdim Tn contemporaneitate ne anuleazd de
foarte multe ori si dreptul de a mai con-
templa. Pe vremea mea, si chiar si acum,
inginerul de drumuri si poduri era cu
adevdrat un enciclopedist, un fin cunos-
cator 1n ale arhitecturii, muzicii, literaturii
si artei, In genere.

Trebuie s recunosc cd nu sunt si nu
am fost niciodatd un conservator.

10

Calculatorul, sistemele informatice
sunt si, din punctul meu de vedere, extrem
de utile si benefice, atita vreme cét ele
constituie un mijloc de cunoastere si cerc-
etare si nu un scop in sine

Dar, sd aborddm problemele si din
punct de vedere strict profesional.

Toate aceste fapte - proiectare, exe-
cutie, Tntretinere si exploatare necesitd o
pregatire profesionald de strictd speciali-
tate, care se formeazd n zeci de generatii,
sute si chiar mii de ani.

Au fost si sunt Incd putini oameni dotati
cu inteligentd, Tntelegere, profesionalism si
voin{d, pentru a practica una sau doud din
fazele mentionate mai sus. Ei sunt oameni
profesionisti care asigurd progresul lucra-
rilor de drumuri. Ei sunt drumarii, unii din-
tre ei total anonimi, care din anul 300 1.Ch.,
si pand n epoca noastrd (de la care pas-
trdm si acum unele principii), muncesc
pentru deservirea artei ingineresti de dru-
muri. Marea majoritate a acestora sunt gru-
pati in diverse unitdti de cercetare, proiec-
tare, intretinere si exploatare, universitdti
etc. si desfasoard o activitate meritorie.

Trebuie nsd, sd recunoastem ca, n
ultimul timp, au apdrut destui oameni -
grupati in ceea ce numim ,S.R.L.-uri de
apartament” - lipsiti de orice tehnicd ele-
mentard privind drumurile si podurile, care
stau pe tusa si asteaptd sd le ,pice” vreo
ofertd de citeva sute de metri de drumuri
sau reparatii de poduri, fard sd aiba nici un
sprijin ingineresc, fard sa aiba specialisti. Lu-
cririle executate de aceste S.R.L.-uri, nu
sunt greu de ,,admirat”, nici in capitala tdrii.

Asa cd este dreapta zicerea lui Vasile
Lupu: ,Cel ce adevereste (stie) este mai de
credintd decat cel care tigadd (nu stie)”.

Noi trebuie Tnsd, s3 mergem fnainte,
demonstrand adevirul prin ceea ce am
realizat Tn aproape 70 de ani de activitate
de drumuri moderne. Nu trebuie sa [dsdm
sa cada din sacul cunostintelor noastre
ceea ce am creat si acumulat in acesti 70
de ani.

Am fost si sunt intotdeauna de pirere
ca deciziile, Tn meseria pe care ne-am ales-o,

nu pot purta amprenta gandirii doar a unui
singur om. S-a dovedit cu certitudine ci
orice proiect megalomanic si-a gasit
sfarsitul tocmai datoritd extremelor in care
a fost gandit, decis si abordat.

Tineri sau mai varstnici, cu aspiratii
comune sau mai nalte, atunci cand vor-
bim de drumuri si poduri, orice orgolii tre-
buiesc ldsate deoparte.

Tinerii din ziua de astdzi, desi cu moti-
vatii diferite cu cele ale generatiei mele, nu
sunt cu nimic mai prejos Tn ceea ce pri-
veste entuziasmul si dorinta de a cunoaste.

Faptul ca specialistii romani sunt
recunoscuti oriunde Tn lume se datoreaza
si scolii romanesti, cea care, cu sacrificii
uneori greu de imaginat, a reusit si-gi pas-
treze si sa-si cultive Tn timp, demnitatea si
personalitatea.

Si pentru cd unii dintre noi suntem mai
in varstd, avem datoria si-i modelim pe
cei mai tineri, sa-1 Tnvdtdm ce nseamnd
meseria de drumar, cum sd infrunte greu-
tatile si vicisitudinile vietii si sa aplice ce
este mai bun din mosgtenirea pe care le-o
fasam, ducand mai departe ceea ce le oferd
progresul tehnic.

Recunosc, la vérsta pe care o am, ci
tineretea spiritului mi-o mentin si datorita
acestei generatii ,electronice”, care, sunt
convins, are sanse si perspective pe care

generatiile anterioare nu le-au avut.
*

* *

Tanadrd generatie, faceti ca toate gan-
durile noastre despre drumuri si poduri sa
poatd fi cat mai curand si mai des transfor-
mate Tn opere de artd demne de admiratia
noastrd! Folositi cu incredere ceea ce ati
fnvatat si adunat din bruma noastrd de
experientd, fiti demni si ndriznei...
Succes!

Doctor Honoris Causa
Prof. Dr. ing. Stelian DOROBANTU

- Universitatea Tehnici
de Constructii Bucuresti -



Pentru stabilirea compozitiei unei mix-
turi asfaltice un factor principal Tl constituie
scheletul mineral impus fiind de rolul pe
care stratul respectiv 1l va juca in cadrul
structurii rutiere. Este imperativ necesar sa
se realizeze o Tmbrdcaminte bituminoasa
care sd asigure durabilitate, impermeabili-
tate, rugozitate, rezistentd la oboseald si
rezistentd la ornieraj.

Realizarea acestor cerinte este dificila
deoarece pentru o buna rezistentd la obo-
seald este nevoie de o cantitate mare de
bitum si 0 mixturd cu volum mic de goluri,
iar pentru obtinerea unei rezistente bune la
ornieraj este nevoie de o mixturd mai
sdracd n bitum, bogatd in agregate (70%).

Din necesitatea respectdrii acestor
conditii a rezultat mixtura asfalticd stabi-
lizatd cu fibre tip MASF, caracterizata
printr-un schelet cu procent de 70-80%
criblurd si o cantitate relativ mare de bitum
dur (min. 6,5% bitum, tip D 50/70, rapor-
tat la masa totald a mixturii), cu fibra de
celuloza in procent de 0,3-0,6%.

Punerea in operd a mixturilor asfaltice
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D.N. 13 (Bragov - Targu-Mures)

Agregatele naturale constituie materia-
lul de bazd care intrd in structura tuturor
categoriilor de lucrdri de drumuri, influ-
entdnd direct calitatea executiei acestora
precum si comportarea n timp sub actiu-
nea factorilor externi.

Straturile rutiere sunt supuse in prezent
la solicitari tot mai mari datorita cresterii
traficului si in special a traficului greu, ast-
fel Tncét standardele romanegti nu au mai
putut rdspunde cerintelor noi, apdrand nece-
sitatea armonizadrii acestor standarde la ni-
velul standardelor internationale elaborate

pe baza experientei mondiale Tn cons-
tructia de drumuri si a rezultatelor cerce-
tarilor in domeniu.

In preluarea standardelor europene -
SR EN 932 —Incerciri pentru determinarea
caracteristicilor generale ale agregatelor,
SR EN 933 - incerciri pentru determinarea
caracteristicilor geometrice ale agregatelor
si SR EN 1097 - incerciri pentru deter-
minarea caracteristicilor mecanice si fizice
ale agregatelor, s-a dat prioritate celor re-
feritoare la granulozitatea agregatelor si la
rezistenta la uzura a acestora, considerate
caracteristici esentiale in aprecierea capa-
bilitatii agregatelor de a fi utilizate in lu-
crarile de drumuri.

Adoptarea sorturilor de agregare uti-
lizate pe plan european face posibili com-
pararea rezultatelor obtinute privind deter-
minarea caracteristicilor agregatelor.

Luand n considerare tendinta de unifi-
care a normelor cu privire la Tncercarea
materialelor din constructia de drumuri s-a
avut Tn vedere crearea unui sistem comun
unitar al inginerilor, tehnicienilor, laboran-
tilor ce activeazi in acest domeniu, facili-
tand comunicarea directd si univoci.

Normele europene specificd proprie-
tatile si testele definitorii, pentru liantii
hidrocarbonati din componenta mixturilor
asfaltice ce se folosesc Tn tirile membre.

11
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Aceste standarde descriu bitumurile care
pot fi utilizate in constructia si intretinerea
drumurilor ce se obtin prin rafinarea
petrolului.

Deoarece proprietatile liantilor bitumi-
nosi depind de un numdr mare de factori,
proprietitile fizice se stabilesc prin diverse
metode specifice de testare (observatii sen-
zoriale, teste fizice etc.). Rolul Normelor
Europene este de a specifica metodele de
determinare a proprietétilor perceptibile a
liantilor bituminosi, la temperatura am-
bientald Tnaintea testarii altor proprietiti.

Pentru stabilirea performantelor bitu-
murilor pentru drumuri, se impun principii
fundamentale care trebuie respectate la de-
finitivarea metodelor de incercare a bitu-
murilor, si anume:

- Incerciri care masoard proprietdtile functio-
nale ale bitumului, incercari care pun n
evidenta performantele bitumului;

- fncercirile si fie practice si simple,
putind fi efectuate in conditii de lucru
variate (rafinirie, santier etc.) rezultatele
obtinandu-se rapid si ugor de reprodus;

Principalele ncerciri care se efec-
tueazi asupra bitumului la noi, ca urmare

12

D.N. 2, Focsani - Adjud (Municipiul Focsani)

a preludrii normelor europene seria EN

12591, sunt:

incerciri curente:

- consistenta: determinarea penetratiei §i a
vascozitatii;

- plasticitatea: determinarea punctului de
fnmuiere a punctului de rupere Fraass si a
ductilitatii;

- adezivitatea: determinarea adezivitatii bi-
tumului la agregatul natural;

- rezistenta la imbdtranire a bitumului:

¢ determinarea stabilirii in strat subtire
a bitumului (TFOT, RTFOT) pentru
evaluarea rezistentei la imbaétranire
in timpul prepardrii mixturii asfaltice
in instalatia de asfalt;

e determinarea Tmbétranirii accelerate
prin metoda PAV cu aparatul de Tm-
bitranire sub presiune (Pressurized
Aging Vessel), pentru estimarea rezis-
tentei la imbatranire Tn timpul ex-
ploatérii

D.N. 13 (Brasov - Rupea - Tdrgu-Mures)

incerciri legate de compozitia

chimicd a bitumului:

- continut de parafing;

- solubilitate in solventi organici;

- compozitie chimica tn patru fractiuni:
saturate, naftenaromatice (ciclice),
aromatice polare (rdsini) si asfaltene.

Lucrdrile de reabilitare a drumurilor
nationale, lucrarile de intrefinere curenta si
periodicd precum si constructii noi (Auto-
strada Bucuresti - Constanta) au generat
realizarea de cantitdti reprezentative de
mixturi asfaltice, fabricate n instalatii cu
proces continuu sau secvential, eviden-
tiindu-se capacitatea tehnicd de formulare
a dozajelor necesare (agregate, bitum etc.)
la nivelul studiilor de laborator cu diferite
tipuri de agregate si liant dar, in special,
capacitatea tehnologica de fabricatie, statii
moderne asistate de computere si echipa-
mente de asternere, compactare eficienta.

Realizdrile de pand acum obligd la
sporirea preocupdrilor inginerilor si tehni-
cienilor din sectorul de drumuri de pro-
movare si in special de aplicare a tot ce
apare ca know-how Tn domeniul rutier si,
n acest context, stipanirea parametrilor de
definire fizico-mecanici ai agregatelor si
bitumului este o referintd, producétorii
avand un rol determinant de realizare a
acestui progres tehnic.

Ing. Mihai CARAMAN
- Seful Serviciului Control
Calitate Lucrdri - AN.D. -



,Fugit irreparabile tempus”

Problema drumurilor noastre

Nisipul transmite Tn mod uniform pre-
siunile. Nisipul dreneazd soseaua gi Tm-
piedicd Tnmuierea patului prin infiltratii.
Prin substratul de nisip, comunicand cu dre-
nuri din piatrd dispuse sub acostamente,
este exclusa orice tasare a pimantului. In
fine, substratul de nisip rupe capilaritatea
dintr-un pdmant periculos si reduce dis-
trugerile prin Tnghet. Usor se poate aranja
acest substrat de nisip ca distrugerile prin
inghet sa fie complect inlaturate.

E timpul ca si la noi sd se generalizeze
utilizarea substratului de nisip. Acest sub-
strat se recomandd, chiar cind se prevede
un blocaj sub macadam. La sosele noi de
beton de ciment, substratul acesta trebue
sd fie indispensabil, ca la un pavaj de
piatrd. Un macadam ordinar pe un strat de
nisip constitue o excelentd fundatie pentru
0 sosea.

Preocuparea principald a lui Mac-
Adam a fost de a Tmpiedica si se dezagre-
gheze o sosea formatd numai din piatrd
spartd. Pe vremea lui, Tncd nu se introdu-
sese cilindrarea Tmpietruirilor. Compresa-
rea lor ramanea sa fie facutd de circulatie.
Mac-Adam a descoperit proprietatea de
aglomerare a prafului de piatrd produs prin
uzura agregatelor, praf care face priza cu
un anumit continut de apa. Prin trafic, so-
seaua va fi mereu alimentatd cu liantul ce-i
este necesar. (Fvery road is to be made of
broken stone without mixture of earth,
clay, chalk, or any other matter that will
imbibe water, and be affected by frost;
nothing is to be laid on the clean stone on
preteuse of binding).

In ce priveste mdrimea pietrei sparte,
Mac-Adam sustinea cd pentru inchegarea
Tmpietruirii e necesar ca pietrele si fie cat
mai uniforme. S'a servit de inele pentru
verificarea dimensiunilor pietrii sparte. A
cerut ca un bob de piatrd sd nu fie mai greu
decat 6 uncii (adica 170 gr.). In ce priveste
dimensia pietrelor, Mac-Adam aratd ci ea
trebue sd fie in legdturd cu suprafata de
contact a unei roti pe fata pland a unei
pietre etc. Tot ce a |3sat scris acest mare
inginer, prezintd §i astdzi interes. Soselele
ce a executat pe baza principiilor si a

normelor ce a stabilit, s'au comportat
foarte bine, la un trafic greu i intens.

Dela introducerea cilindrarii si mai ales
dupa aparitia compresoarelor cu aburi
(primul compresor cu aburi in Germania
apare Tn 1879), s'a schimbat simtitor tecnica
macadamului. Dar cele mai multe din
principiile enuntate de marele scotian sunt
valabile si astizi.

Printre altele, Mac-Adam preconizeazi
soselele in rambleu si a descris mai bine si
mai complect decdt inginerii nostri, cum
trebue asiguratd soseaua fatd de ape, prin
drenarea atat a apelor superficiale, ctsi a
celor subterane.

D-l Andriescu crede ci a sosit momen-
tul sd ceard, ca macadamul si fie alcituit
«dupd metoda granulometrici a betoanelor
bituminoase compacte si prin umplerea
spatiului lacunar cu liantul argilos». Pani
unde Tmpingem confuziile? Un macadam
sa fie alcituit dupd metoda betoanelor!!!

Un strat dintr'o sosea poate fi alcituit
dupa principiul macadamului sau dupi
principiul betonului: doud principii, care
se opun. La macadam, rezistenta stratului
se obtine prin scheletul mineral, in care
pietrele trebue si fie intre ele cit mai
inclestate si impanate, sub actiunea cilin-
drdrii si a traficului. La betoane, legitura
agregatelor o realizeazi liantul, care tre-
bue sd poseadd o mare putere de aglomer-
are. Stratul de macadam se poate cilindra
fara liant eficace; pe cand mixtura mine-
rald dintr'un beton nu se poate cilindra,
fard liant activ. Mixtura minerald a unui
beton se prezintd ca un fel de balast ce nu
poate fi compresat si cilindrat; iar intr'un
beton, agregatele apar ca implantate intr'o
magma.

E penibil sd vorbesc despre asemenea
lucruri elementare. E i mai penibil s va
spun cd in sprijinul improvizatiilor sale
rutiere d-I Cale face citatii si traduceri
gresite.

Spuneam c3 acum 100 de ani, se de-
gradase drumurile in mai toate tirile Apu-
sului. Care a fost cauza acestor degradari si
cum au procedat administratiile [a imbuna-
tdtirea drumurilor?
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Fard voia si stirea camenilor, soselele
se degradase pe acea vreme si tot fird voia
si stirea oamenilor, starea drumurilor s'a
ameliorat.

Masina cu aburi fusese inventatd cu
cativa ani mai fnainte de marea revolutie
francezd. Rizboaiele lui Napoleon au
impiedicat Tns3, prin risturnarea tuturor
starilor europene, ca industria si poats lua
fiintd In Europa. Acea industrie, care a
schimbat Tn mai putin de un secol, fata
planetei! Fird nici o indoial3 ci n viata si
istoria omenirii ntregi, aparitia acestei
industrii este fenomenul cel mai grandios.
Pana la industrializare, pani la faza capi-
talistd, planeta nu era toatd cunoscuti si
exploratd, populatia era redusi ca numir,
mizerd, saracd, inertd, murdari, cu orizont
ingust, cu viatd primitivd. Industria a
dezlantuit energiile naturale si energiile
omenegti. Vapoarele au inviorat marile, au
apropiat continentele. Ciile ferate au
ncins planeta cu cercuri de fier In lungime
totald de peste 1 1/2 milioane km, pentru
care s'au fnvestit 250 miliarde franci aur.
lar fabricile si uzinele raspandite langi
mine, 1angd ape, Tn orase mari, la noduri
de cdi de comunicatie, au produs cantitii
formidabile de bunuri, de care sa se poati
bucura si cel mai umil locuitor al piman-
tului. Cum spune un economist francez:
Cuceririle realizate in trei generatii de
masinismul modern constitue cea mai
mare epopee din toate timpurile. Ce sunt
impardtiile lui Sezostris, Cirus, Alexandru,
Cezar si Napoleon, pe ldngd aceste
cuceriri ? Dar va umple de uimire posteri-
tatea, faptul ci generatiile care au trdit
aceste mari prefaceri, nu le-au inteles
grandoarea. Omul modern n'a fost uimit
deloc de cea mai extraordinard transfor-
mare stiintificd, pe care a trdit-o.

Pe langd masina cu aburi, s'a ivit apoi
motorul cu explozie. Prefacerile continui
cu un tempo mai accelerat, chiar in zilele
noastre. La revolutiile cauzate de tren, se
adaogd revolutiile cauzate de automobil.
Secolul al XVlll-lea a fost secolul cdilor pe
apd; veacul al XIX-lea e cel al ciilor ferate;
veacul nostru este veacul drumurilor.
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Doua treimi din inginerii pamantului sunt
ocupati, in prezent, cu industria transpor-
turilor si a cdilor de comunicatie.

Tn 1800, Europa avea numai 187 mi-
lioane locuitori i numai 22 orase mari (cu
populatie peste 100.000 locuitori). In
1900, Europa are 400 milioane locuitori si
2071 orage mari. Pdmantul intreg avea in
1600, aceasta populatie. in 1800, popu-
latia planetei era de 836 mil.; iar n 1900,
populatia devenise: 1.826 milicane. Cand
au mai nflorit pe pdmant atdtea orase,
atatea metropole cu milioane de locuitori?
S3 nu uitdm ca inceputul secolului trecut a
fost fraiméntat aproape 20 de ani, de
razboaie nesfarsite si numai dupa congre-
sul din Viena si dupd moartea [ui
Napoleon, au finceput lucrurile sd se
linisteasca si industria sd ia nastere si sd
prospere. De aceea, vremea de acum 100
de ani e atat de interesantd in istoria civi-
lizatiei. Atunci au apdrut: vaporul (pache-
botul), calea feratd, telegraful, cimentul,
clozetul. Si in Principatele noastre, pe
acea vreme s'au petrecut evenimente
foarte interesante, dupda cum vom avea
onoarea sd vi vorbesc ceva mai tarziu.

Ei bine, aparitia, fabricilor si uzinelor a
pus in miscare oameni §i materiale.
Materiile prime trebuiau aduse la uzini;
produsele fabricate trebuiau distribuite
consumatorilor. Cine trebuia sd facd aces-
te transporturi ivite acum, din senin, pe
neasteptate? Numai cérutele puteau sd
faci aceste transporturi si numai pe sosele.
Ciile ferate erau la inceput. Tn 1830,
Franta avea numai 38 km. $i chiar con-
structia insdsi a primelor cdi ferate a nece-
sitat multe transporturi cu cdruta, pe
sosele. latd de ce, pela 1830, toate soselele
se degradase si nimeni nu stia care este
cauza. Se intensificase traficul pe sosele,
asa, cum nu s'a mai intdmplat in tot secolul
al  XiX-lea. Fatd de degradarea
nemaipomenitd a soselelor, mai ales in
Franta, unde de un veac soselele serveau
ca model tuturor tarilor, administratiile au
cautat si reglementeze circulatia si con-
structia vehiculelor, au pus in studiu
chestiunile rutiere; iar in Franta, o noud

14l

lege a drumurilor a intrat in vigoare in
1837, lege care se aplicd si astdzi. Peste
30.000 km. de drumuri au fost clasate
atunci ca sosele nationale. Navier a murit
in 1836, in acelas an cu Mac-Adam. Dupa
Navier, s'au continuat studiile de catre
Morin (1837 - 42), asupra coeficientilor de
tractiune. Printr'o circulard germand din
1834, se atrage deosebita atentie a organe-
lor tecnice, rutiere, asupra conditiei celei
mai importante, ca pietrele sa fie uniforme,
cu dimensia prescrisd. Caci pietrele uniforme
se leagd bine, rezistd mai bine, Tnlesnesc
rularea si au uzura uniforma.

Tn acelas timp insd, ciile ferate se
inmulteau si absorbeau din traficul sose-
lelor, mai ales din traficul de mare distantg,
usurand astfel simtitor drumurile. Prin
aceasta, drumurile pierdeau din ce n ce
mai mult din importantd, pe masurd ce se
mareau retelele feroviare. Si apoi, transpor-
turile pe calea feratd erau cu mult mai
eftine si mai comode decét cele pe sosele.
Pentru transportarea catorva tone, pe sosea,
la distante mari, era nevoe de 4-6 cai si de
2 oameni; iar viteza de mers era numai de
cel mult 30 km/zi. Un balot de matdsuri
ajungea in 12 zile dela Lion la Paris, iar
unui butoi cu vin, i trebuia o lun3 ca s
ajungd din Marsilia la Paris. Preturile trans-
portului cu trenul erau apoi de 4 - 5 ori mai
mici. Si astfel, iardsi din senin, drumurile
n'au mai fost atat de solicitate si starea lor a
putut s fie amelioratda. Nu cumva asteptdm
si noi pentru rezolvarea problemei dru-
murilor tot o solutie asa de elegantad?

D-I Inginer Andriescu-Cale a trambitat
o formula: ,indarat la prestatia in naturd”,
Asa cum pe vremuri autorul ,Filozofiei
materialismului” a strigat: Tnapoi la Kant!
Mentionez aceastd formuld, nu pentru a
discuta chestia prestatiei, ci, numai ca sa
invederez cd n rationamentul d-lui Cale
premisele sunt gresite. Principial, problema
prestatiilor a fost rezolvatd in secolul al
XVIll-lea, chiar decand intendantul general
Orry, acum doud sute de ani (1737), de-
clarase cd nu poate impune in bani pe
tarani, care sunt sdraci. (,Prefer sd cer celor
buni de pus la corvadd, bratele pe care le
au, decét banii pe cari nu-i au”).

Sub influenta lui Tresaguet, inginer-sef

la Limoges, Turgot obtine un edict pentru
desfiintarea corvezii (prestatiei).

Pierre Marie Jerome Tresaguet este cel
dintai inginer rutier, care preconizeazi (in
1764) o metoda stiintifica de constructji si
ntretineri de drumuri. El propune executarea
lucrdrilor prin antreprenori si executarea
intretinerii prin cantonieri. La inregistrarea
edictului (it de justice), in 1776 s’au expri-
mat n palatul dela Versailles toate argu-
mentele pro si contra prestatiei. (,Ne
serait-il pas de la justice de votre Majeste
de repartir l'impot sur tous ceux qui font
usage de la voie publique, en proportion
de l'utiiite qu'ils en retirent?”). Si la noi in
Muntenia, la 1851, sub domnia lui Stirbei-
Voda s'au gdsit argumente suficiente pen-
tru desfiintarea prestatiei ntrodusa prin
Regulamentul Organic si inlocuirea ei prin
impozite puse nu numai pe tdrani si care sa
fie administrate de o ,horribile dictu” Casa
Autonomd a Drumurilor, denumitd atunci
Eforia Drumurilor.

latd rationamentul d-lui Cale: ,indarat
deci la prestatia, care ne-a salvat in trecut
si care va trebui sa ne salveze si in viitor”.

Ar fi deci nediscutabil faptul c3 pres-
tatia ne-a salvat in trecut. De aici s'ar im-
pune cu necesitate, cd si in viitor, tot pres-
tatia trebue sa ne salveze.

Mai ntdi, faptul ci prestatia ne-a salvat
n trecut este foarte discutabil. Prestatia n'a
fost destinatd niciodatd pentru sosele
nationale, adicd pentru cea mai importanta
categorie de sosele. Prin urmare, soselele
nationale neavand nici o legaturd cu pres-
tatia, starea lor, cand mai bund cand mai
rea, nu a depins de prestatii. Asa cd nu
prestatia a salvat vreodatd si nici Tn viitor
nu ea are sd salveze reteaua drumurilor
nationale. inainte de rizboi, cind prestatia
se aplica la drumuri de interes local, s'a
intdmplat ca soselele nationale sd fie Tn
bund stare. Dar fntre aceste doud
fenomene nu a existat nici o legaturd de
cauzalitate. Dupd rdzboi, prestatia a mai
dainuit doar 11 ani ca regim legal! Ori in
acest timp, toate soselele nationale erau in
stare rea, ca de altfel si toate soselele jude-
tene si comunale. Adevarul este cd Tnainte
de razboi aproape nu exista miscare pe cea
mai mare parte din sosele. Si de aceea,
chiar soselele ficute cu prestatii erau in
stare acceptabila.

A salvat prestatia macar aceste drumuri
de interes local? Si acest lucru comportd
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discutii. Cici trebue sd se arate, cu date
certe, care a fost cuantumul prestatiilor in
bani, al amenzilor si al zecimilor (S'a facut
pe vremuri socoteala, ca cheltuiala anuald
pe un km. de sosea nationald era de 1.900
lei aur pe cata vreme cheltuiala pe un km.
de sosea locali se ridica din cauza pres-
tatiilor in naturd la 4.100 lei aur!). Apoi
trebue sa se arate, Tn cantitati, lucrul efec-
tiv obtinut cu bani si cel obtinut cu munca
in naturd. Dar si admitem cd pand la
rizboi am fost salvati de prestatie. De
unde ar urma cd si Tn viitor ea ne-ar mai
putea salva? De ce nu ne-a salvat in cei 11
ani de dupd rdzboi? Se pun oare astazi
aceleas probleme rutiere ca acum 50 de
ani, cand cu drept cuvant se cerea desfiin-
tarea soselelor nationale? D-1 Ghica-Budesti
a spus asa de frumos dela aceastd tribung,
ci din trecut nu putem lua solutii, ci numai
indrumari si Tnvdtdminte intru cét datoria
noastra este s creiem opere noi, cum n‘au
mau existat vreodata. Inspectorul General
al Drumurilor Germane, Dr. Todt, a spus
cu ocazia Congresului international din
Munchen, cd noi inginerii rutieri avem
fericirea de a trdi intr'o epoca ce ne im-
pune misiunea de a realiza opere a cdror
valoare va depdsi generatii §i care nu ne
condamni s3 ne servim de ceia ce altii au
creiat. Vom arita Tndatd c3 alte probleme
tecnice ,bat acum la poarta vietii” si care,
in nici un caz, nu pot fi solutionate cu
prestatia in natura.

D-I Cale ar vrea si mai demonstreze
necesitatea prestatiei prin exemple din alte
tari, unde s'ar banui cd si acolo prestatia ar
avea rol salvator. Nu trebue confundata
fnsd ,munca obligatorie” din unele tari, cu
prestatia la drumuri. Polonia are regimul
prestatiei la sosele, dar d-I Cale nu aratd
cum si unde s'a aplicat prestatia acolo, ce
rezultate efective a dat, si ce rol minor
joaci printre celelalte mijloace importante,
cu care Polonia procedeazd la moder-
nizarea retelei sale rutiere.

LA l'instar de Moscou”, d-I Cale pro-
pune ca nu numai sdtenii, ci si ordsenii sd
lucreze obligator la drumuri. Fiindca in Rusia
s'a reglementat acum munca obligatorie la
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sosele, a tuturor barbatilor Tntre 18 si 45
ani, si a femeilor intre 18 si 40 ani, d-l Cale
conclude: Prin urmare (?) rezolvarea pro-
blemei drumurilor nu se poate obtine decat
tot cu munca obligatorie. Nu putea gasi d-1
Cale modele mai vrednice de imitat?
Evident ci lucrul bun trebue evidentiat si
apoi imitat de oriunde. Cele mai multe
incerciri de modernizare a drumurilor n
Rusia au fost Tnsd Tn totul nereusite si
aceasta din cauza ignorantei Tntregului
personal! Si atunci stdpanirea a concentrat
fortat, peste 70.000 agenti ai drumurilor,
dela ingineri pand la cantonieri, pentru a
face scoald, pentru a fnvdta noua tecnica
rutierd, care - din fericire - este una si
aceiagi, indiferent de regimurile politice.

Acest exemplu de pregétire tecnica si
de ucenicie fortatd ni se pare mai vrednic
de retinut, decit scoaterea silnicd la lucru
a ordsenilor si femeilor.

Argumentul suprem al d-lui Cale este:
JLegi recente, precum este Statutul retelei
rutiere din Franta, prevede dreptul pentru
Consiliile municipale de a vota prestatiuni
ce se pot cere tuturor locuitorilor valizi
pentru lucrdrile de intretinerea soselelor
judetene si nationale”.

latd dar cd ™n Franta este in vigoare o
lege recentd, care prevede prestatii, chiar la
sosele nationale. Si eu, care am avut cura-
jul s& afirm fnaintea Domniilor Voastre ca
prestatia nu se aplicd nicderi la sosele
nationale si ca in Franta este inca in vigoare
legea de acum o sutd de ani, din 1837!

Care este atunci adevdrul? ,Statutul
retelei rutiere” pomenit de d-I Cale, nu este
lege; ci este numai un proiect de lege. in
lucrdrile Congresului dela Munchen se
scrisese: Nu mai vorbeste nimeni de acest
proiect ! Nu stiau nemtii de d-| Cale, care
nu numai ci vorbeste de acest proiect, dar
il declari si lege.

Intr'adevir, acel ,Statut” nu este decat
un simplu proiect de lege. Tn el se prevede
prestatia, dar nu la gosele nationale si
judetene; ci, numai la cele comunale.

Chiar si in térile, unde se mai recurge la
munca n naturd, prestatia constitue un
mijloc cu totul secundar in lucrdrile de
drumuri. Ea n'a jucat de altfel, nici in tre-
cutul apropiat, un rol principal la con-
structii si Tntretineri de drumuri. Prestatia
aceasta nu poate si nu trebue si aiba rost,
decét pentru ulitele satelor, ca si oricare
alta claci obsteascd. E de mirare, cd dupd

o sutd de ani de aplicare a prestatiilor in
tara noastrd, satele noastre se gasesc ntr'o
primitivitate revoltdtoare in ce priveste dru-
murile din ele. S'au putut gasi doar mij-
loace si se ridice scoli, biserici, primdrii,
gospodadrii, aproape Tn fiecare sat. lar cu
prestatia nu s'a reusit sd se Tmpietruiasca
nici drumurile din fata casei fiecarui taran!
Nu numai ci fiecare sat trebue si fie legat
cu cel putin o sosea, dar macar ulitele prin-
cipale din fiecare sat trebue sa fie Tmpie-
truite: acestea sunt cerinti minimale.

Scopul principal al prestatiei trebue s3
fie impietruirea ulitelor din sate; iar nu
lucrul pe sosele judetene si nationale. Cici
altfel, cu mai mult temei ar trebui si se
ceard prestatia la constructii de cai ferate,
de pildd, unde astizi lucrdrile sunt mai
simple decét [a o sosea moderna.

Multd lume plange la noi dup3 acest
regim, care de altfel nu-i intalnit in alte tari,
decét ca un regim cu totul exceptional si
fira eficientd. Cei cari la noi plang dupi
prestatii, desi au puterea, nu pot reintro-
duce prestatia legald, din... ratiuni politice,
- spun ei. Indiferent cauzd, deocamdati
prestatia nu se mai poate reinfiinta si de
aceia sd nu mai vorbim de ea si 53 n'o mai
invocdm, nici micar atunci, cind se
urmadreste a se da vina de reaua stare a dru-
murilor pe cei care au desfiinfat prestatia.

S'a calificat prestatia, ca un mijloc sigur
si comod pentru executarea lucrérilor.
Criticile aduse prestatiei se gdsesc exage-
rate. lar taxele infiintate de legea din 1929,
pentru acoperirea nevoilor drumurilor
nationale, au fost departe de a corespunde
nevoilor drumurilor, aga cd acestea au con-
tinuat sd se ruineze mai departe si sub
regimul legei noui.

Prestatia ar fi, agsa dar, un mijloc sigur si
comod pentru executarea de lucrari. Fird
indoiala c& acest mijloc e mai mult comod
decét sigur, la executarea de lucrari. Tn
adevar, nu se poate concepe ca taranul s3
fie tintuit la lucréri, in mod zilnic. De aici
posibilitatea de a nu mai avea lucru con-
tinuu, regulat si eficace: iatd deci ci dis-
pare calitatea sigurantei. Si dece banii adu-
nati din cote aditionale nu ar fi chiar cel
mai sigur si mai comod mijloc si poate
unicul mijloc?

E comoda prestatia, ba chiar foarte co-
mod3, intrucat lucrdrile se executd fara
procedura legald, de rigoare, adica fard
proiecte si fird aprobiri tecnice. Ce si mai



spunem de controlul si supravegherea tec-
nicd la atdtea mii de santiere deschise in
acelag timp? Dac'ar invia Mac-Adam si ar
vizita lucrarile cu prestatori, desigur cd s'ar
ingrozi mai tare decat acum o sutd de ani si
s'ar, grabi s se intoarcd Tn campiile elizee.

Dar, sa presupunem cd lucrdrile cu
prestatii s'ar executa fara gres pe tot intin-
sul tarii si la toate categoriile de sosele.
Care ar fi randamentul? Dacd nu se dis-
pune de bani, in sume importante, pentru
asigurarea, complectarea si definitivarea
lucrarilor executate de prestatori, acel ran-
dament va avea o valoare cu totul relativa.
Sunt regiuni cu anumite conditii, care nu
ingddue folosinta prestatorilor. Sunt apoi
genuri de lucrdri ce nu pot fi executate prin
prestatii. Dacd nu sunt disponibile capi-
taluri mari pentru executarea acestor impor-
tante lucrdri de complectare, o buni parte
din munca prestatorilor, mai ales cea savar-
sitd f&rd control si conducere tecnicd, va
echivala cu un fel de o ,tribune 1” rutiere.

Dar mai existd o consideratie, poate
cea mai importanti din toate. Thainte de
rizboi, problema drumurilor se rezolva -
printr'o solutie unicd, pe toata reteaua: im-
pietruirea soselelor, fie prin pietris, fie prin
piatrd spartd. Este oare si astizi posibild
tecniceste aceastd solutie unica? Evident cd
nu. S3 presupunem cd s'ar infaptui peste
noapte, printr'o minune, dorinta, de a avea
toate macadamurile tarii refdcute si rein-
circate in grosimi de 25 cm de piatra. Ce
s'ar Tntdmpla dupd céteva luni? V& voiu
dovedi indatd, cu probe nediscutabile, cid
nicleri pe retea nu s'ar putea circula Tn
bune conditiuni; iar multe portiuni de so-
sea ar fi desfundate si degradate, in foarte
scurt timp. Si orice calator strdin ce s'ar
aventura pe acele macadamuri reficute, ar
continua si declare, cd Romania n'a ajuns
sd aibd nici macar un km de sosea ade-
viratd, Tntrucat soseaua adevdrata este so-
seaua circulabild in bune conditiuni. Ni-
meni nu ar putea sustine cd intre Bucuresti
si Ploesti ca si pe Calea Victoriei, ar fi sufi-
cientd o simpld Tmpietruire de pietris;
numai intr'o zi sau ntr'o sdaptdmani,
aceastd impietruire ar fi de nerecunoscut.
Chiar dacd am mai presupune ci si sub
macadamurile tarii, s'ar amenaja drenurile
nesfarsite, reclamate de d-| Cale, in valoare
de 7,2 miliarde lei!, pentru a asana si a
intiri soselele! O sectiune de sosea, in
lungime numai de 40-50 km, va trebui

astdzi sa fie tratata diferit, cu imbracaminti
diverse, pe tronsoane determinate de dia-
grama traficului viitor, probabil. Dupd cum
podurile si cladirile se construesc diferit si
dupd sisteme diferite, din lemn, piatra,
beton, fier, tot diferit trebuesc construite si
tronsoanele componente ale unei sosele,
intrucat un tronson va avea de suportat, de
pildd, un trafic de 5.000 t/zi, iar alt tronson
numai 200 t/zi. Cu alte cuvinte, pretutin-
deni pe retea, trebuesc Tmbracadminti mo-
derne, ntelegdnd prin Tmbricdminte mo-
dernd, un strat de uzura care sa reziste unei
circulatii date, in conditiile dorite. O sosea
modernad nu este decét o sosea rezistentd,
in intelesul ingineriei adevirate, dar nu o
Lribund 1”. Dupd cum este indispensabild
siguranta rezistentei la un planseu, la un
tablier, la orice constructie Tn general,
aceiasi sigurantd a rezistentei trebue s3 o
avem, exact Tn aceiagi mdsurd si la con-
structia unei sosele. Este o tragedie pentru
un inginer rutier sd fie pus in situatia de a
construi sosele care a priori nu tin, nu
rezistd. Care mai este atunci rolul ingineru-
lui si rolul tecnicei?

Intrebdm: Este prestatia un mijloc co-
mod si sigur pentru constructii de sosele in
adevdr tecnice, de sosele moderne, adica
de sosele rezistente si pe care circulatia de
azi sd se faca in conditii acceptabile pentru
calatori? Evident cd nu!

Tnainte de a continua Tn aceasti ordine
de idei, simt c'ar fi nevoe sd deschid o pa-
rantezd, pentru a linisti pe acei din d-voas-
trd, in care s'ar fi ndscut indoiala: E foarte
frumos de sustinut, cd e necesar a se con-
strui numai sosele moderne. Dar cand n'ai
bani, nu pare deplasat si pretinzi exclusiv
constructii de sosele rezistente, moderne?

Aceasta e o chestiune capitald pentru
comunicarea noastrd. Cici in definitiv,
voiu cduta sd demonstrez, cd solutia pro-
blemei drumurilor noastre, solutie care sa
fie cea mai, eftind si mai rapidi, (doua
conditii indispensabile) este tocmai mo-
dernizarea drumurilor, realizatd Tnsd dupi
procedeele si cdile urmate in celelalte tari
ale lumii, cu aplicarea tecnicei moderne
rutiere si cu respectarea principiilor funda-
mentale de inginerie de constructii.

S3 avem de proiectat un pod simplu de
lemn. Un calcul bine condus ne indica ursi
de lemn rotund, Tn diametru de 25 cm.
Poate cineva sd obiecteze ca a rezultat un
diametru prea mare si deci o solutie prea
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scumpad ? Ar fi indreptdtit vreun inginer s
pund n opera ursi de 18 cm diametru, pe
motiv de economie? Dacd suntem o tard
sdracd ne este permis sa micsoram dimen-
siile grinzilor dela constructii? Cand va
trece compresorul sau un camion Tncircat,
nu se va indoi i nu va plesni lemniria de
18 cm? Nu va trebui reparat din nou acel
pod? Si daca la reparatie, se va intrebuinta
tot lemnarie de 18 cm, ce veti zice de un
asemenea inginer? Ce economie a realizat,
dacd mereu, el trebue si repare podul si
intotdeauna sa-| repare prost?

Sa avem de reconstruit 1.000 poduri
urgente. Din lipsd de fonduri, se hotarigte
s se faca constructii provizorii de lemn. In
primul an se construesc 100 poduri, in
limita disponibilititilor banesti. In anul
urmadtor, se constatd cd ursii dela podurile
deja construite au cdpatat deformatii per-
manente, crapdturi, chiar plesnituri, Tncat
e nevoe si fie reconstruite imediat 50 de
poduri. Din creditele alocate Tn acest an,
se vor reface cele 50 poduri slibite sau
naruite; iar din nou, am mai putea construi
incd 50 poduri. Dar dupd ce se terming,
reconstructia celor 50 poduri niruite, se
observa ca si celelalte 50 poduri au nevoe
urgentd de refacere; asa cd in loc sd mai
construim alte 50 poduri noi, trebue s3 re-
facem pe cele ce sunt pe punctul si se
nirue. Tn definitiv la sfarsitul anului al doi-
lea ne alegem tot cu 100 poduri. Podurile
acestea fiind slabe vor trebui reficute in
anul ce vine. Si asa mai departe. Deci, la
sfarsitul fiecdrui an, vom avea pe retea 100
poduri slabe, ce urmeazi a fi reconstruite
in anul urmétor. Dacd ins3, cu alocatiile
anuale am fi construit poduri rezistente,
desi provizorii, in loc de 100 poduri slabe,
s& zicem c'am fi putut executa 50 poduri
bune. In 20 de ani, toate cele 1.000 poduri
vor fi fost reconstruite.

Cam aga procedam noi cu lucrarile de
drumuri. Intr'o regiune din Basarabia, s'au
cheltuit in cei 18 ani dela Unire si pan3
astdzi 300 milioane lei, cu constructii din
nou, cu refaceri si intretineri de sosele.
Dupa 18 ani, care este zestrea rutierd a
regiunei? 250 km de sosea mediocra!
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Daci s'ar fi construit Tnsd sosele rezistente,
am fi avut astazi Tn acea regiune 300 km
de sosele bune, in limita acelorasi fonduri.
Construind sosele slabe, fondurile ulte-
rioare vor fi inghitite th mare parte de chel-
tuelile de fintretineri §i ncdrcari costisi-
toare si dese; pe catd vreme, construind
dela inceput sosele rezistente, evident mai
scumpe, nu vom mai avea nevoe de intre-
tineri costisitoare si nici de refaceri dese.
Care este atunci ratiunea constructiilor de
sosele slabe? Dar poate exista vreo ratiune,
care sa justifice aceste constructii neratio-
nale? Nu ajung 18 ani ca sd ne convingem
ci asa cum construim noi soselele Tn
Basarabia, dupi sistemul macadamului
perfect drenat si asanat inseamna bani ri-
sipiti si muncid zadarnicd? Poate exista
vreo reguld mai sfintd decat aceia a con-
struirii de lucriri cu adevdrat tecnice si de
rezistenta strictd? Inchidem paranteza.

S3 imagindm acum o minune §i mai
mare si anume: peste noapte sd se mo-
dernizeze toate soselele tirii dupd solutiile
optime. Ce-am mai putea face atunci cu
prestatie? Cici este exclusa reparatia si
ntretinerea soselelor moderne cu zile de
prestatii. In cea mai mare parte, aceste re-
paratii trebue si se execute cu emulsii de
bitum si criblurd de piatrd dura.

Prin urmare, dacd am proceda pe cdi
normale la modernizarea drumurilor noas-
tre, lucririle cu prestatori ar fi inutile, atat
la constructia soselelor, cat si la intreti-
nerea lor si nimeni n'ar mai vorbi de con-
jugarea resurselor noastre banesti cu imen-
sitatea bratelor disponibile dela sate. De
aceia un inginer rutier azi nu mai poate sa
sustini c3 lucririle cu prestatii ne vor salva
reteaua de drumuri. Ca si cum un inginer
ceferist ar preconiza transporturile cu dili-
genta si nu cu trenul. Ca si cum un inginer
telegrafist ar sustine cd e mai bine §i mai
sigur si se expedieze vestile prin stafete-
ciliri, sau prin semnalizari de focuri de pe
movilele rimase dela Tatari!

Prin sustinerea prestatiilor, ca mijloc
de salvare a drumurilor noastre, noi ingi-
nerii Inldturdm deodata toata tecnica rutiera
ca inutil3 sau ca neexistentd si anuldm singuri
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orice rol al nostru si orice contributie tec-
nicd a noastrd la lucrdrile de drumuri. Ce
consideratie mai poate avea un prefect fata
de inginerul specialist - dragd Doamne! - in
drumuri, dacd inginerul fi aratd cd numai
cu ajutorul prestatiilor vom avea, drumuri
si multe si bune? Caci daca-i vorba numai
de prestatii, prefectul poate organiza lucrul
mult mai bine prin organele sale adminis-
trative, decat ar putea s’o faca inginerul.
Prestatia aceasta ofenseaza tecnica, o trivia-
lizeazd; iar pe inginerii rutieri, 7i compro-
mite, le macind orice prestigiu. Si tocmai in-
ginerii rutieri s3 sustind prestatiile? n defi-
nitiv, d-1 Andriescu-Cale n'are ce pierde n
aceastd afacere a prestatiilor si a problemei
drumurilor noastre intrucat d-sa nu este in-
giner rutier, e un outsider, e domnul ,care
se pricepe, dar nu practicd”.

in fine, trebue si ne oprim putin si
asupra aprecierii ficute de d-I Director
General, ci impunerile stabilite de legea
drumurilor din 1929 au avut un randament
asa de redus, ncat ,drumurile au continuat
sd se ruineze mai departe si sub regimul
legii noui”.

Daca intr'adevar legea era vinovata de
ruinarea drumurilor, legea trebuia imediat
schimbata. Si-i atdt de usor la noi s3 schimbi
sau s faci legi! Dar pana la 1929, nu s'au
incasat niciodatd n tara romaneascad nici
impozite si nici taxe speciale, destinate
drumurilor nationale. Creiarea prin urmare
in 1929 a unui fond special al drumurilor
nationale, pe baza celui mai echitabil si
rational impozit rutier, denumit ,taxa pe
benzind”, aplicabil absolut in toate tarile
lumii, - fard Tndoiald cd a avut si are o
importantd necontestabild. Aceastd taxd pe
benzini a furnizat pretutindeni mijloace,
mai mult decét suficiente, pentru salvarea
retelelor rutiere. La aceastd taxa rationala si
echitabila s'a addogat, in multe tari, in mod
nechibzuit, taxe pe automobile. Tractiunea
noud mecanicd, a fost lovitd de grele impu-
neri mai pretutindeni si de aceia desvol-
tarea ei a fost stinjenitd mult. Randamentul
acestor taxe a fost enorm, in mai toate ta-
rile, si numai o parte din incaséri s'au chel-
tuit pentru drumuri. in Franta, de ex., se
incaseazd anual, dela automobile, 4-5 mi-
liarde fr. fr., iar cheltuelile anuale, pentru
toatd reteaua de drumuri, ating 3 miliarde
fr. fr. (Pentru sosele nationale: 1,2 miliarde
si pentru restul soselelor: 2 miliarde). Tn
Germania, s'au suprimat taxele pe automobile

la 10 Aprilie 1933; si rezultatul este uimi-
tor. In 1933 (1 lulie), Germania avea
1.680.000 magini; iar dupd 3 ani, in 1936
erau Tn circulatie 2.474591 masini: adici
un spor de 50% numai in 3 ani. Franta,
patria automobilului, a tinut fruntea in
Europa prin numdrul de autovehicule.
Astdzi ea este Tntrecutd si de Anglia si de
Germania. (Sporul anual al masginilor in
Anglia este de 200-400.000). S'a cdutat s3
se demonstreze in Franta, cd automobilul
nu mai trebue considerat ca un obiect de
lux si deci, nu trebue s fie impus ca atare.

Datele statistice ale unui an au inve-
derat in Franta 1.500.000 automobile si
1.300.000 proprietari de masini. Pentru
toatd Franta, fiscul ardta atunci 790.000
contribuabili cu un venit anual mai mare
decét 20.000 fr. Rezultd prin urmare, ci
restul de 510.000 proprietari de automo-
bile nu sunt cameni bogati.

De altfel, nu-i nevoe de nici o statistica
pentru a sti lucruri evidente, cd acum auto-
mobilul e un vehicul indispensabil pentru
viata timpului nostru si de el se serveste
orice om muncitor.

Intrarea in vigoare a legii romanesti de
drumuri din 1929 a coincis cu declansarea
crizei mondiale. Pe vremuri de criza, era
stiut de mult, cd prosperd numai céteva in-
dustrii: a aurului, a argintului, a caramizii...
Ei bine, in timpul crizei actuale ce bantue
si acum, nici industria transporturilor n'a
regresat: atat e de puternicd tendinta epocii
noastre spre miscare si motorizare. Numai
noi constituim o exceptie si Tn aceasta pri-
vintd, datorita ideologiilor noastre curente.

(continuare in numirul viitor)

Insp. gen. ing. Nicolae PROFIRI

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

(Textul respectd ortografia timpului)



...Acum magina stribitea cu griji drumul de loc neted si Niculae stitea ticut

magina se pierdu in umbra asfintitului...

si se uita pe fereastri. Era toamni tirzie, dar era soare §i uscat §i cimpia zicea impicati
sub lumina inserfirii. Soferul manevra des si intr-o vreme magina se opri cu botul chiar
sub fundul unui miigar pe care nu-l putuse ocoli ca si nu dea intr-o groapi mai mare...

Tesird apoi dupd citva timp din nou la drum intins §i acum soarele rosu scipita intr-o
vipaie ca intr-un imens incendiu intepenit la orizont. Pe acest drum lung, mai intdlnird
un om §i un migar, apoi un convoi lung de tractoare...apoi nu mai intilnird nimic si

Marin PREDA - MOROMETII”, vol. 1I, cap. XVIIIJ

Existenta Societdtii Comerciale TEL
DRUM S.A. din municipiul Alexandria nu
este cu mult prea diferitd de cea a firmelor
de profil din tard. Si-a Thceput existenta n
anul 1968, cind a fost infiintatd Directia
judeteand de drumuri si poduri Teleorman.
Dupd anul 1990, s-a mai numit Regia
autonomd, iar apoi s-a transformat n soci-
etate comerciald cu capital integral de stat.

O data calendaristica - 17 aprilie 2002 -
s-a constituit in ,piatrd de hotar”: TEL DRUM
S.A. a devenit societate comerciald cu capi-
tal integral privat. In aproape 20 de luni de
zile, firma a cunoscut adaptdri la realitatile
judetului si modificdri organizatorice, a pus
n aplicare solutii manageriale care si-au
dovedit efectele deosebit de benefice.
Paginile urmitoare infitiseazd un scurt dar

"
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ncurajator ,,drum al succesului” in afaceri.

La fnmatricularea in Registrul Camerei
de Comert, Industrie si Agriculturd a jude-
tului Teleorman echipa manageriald a men-
tionat ca domenii principale de activitate:
- constructii, reparatii i intretinere drumuri
si poduri;

- reciclare ,in situ” la rece si stabilizare cu
ciment si/sau bitum spumat a sistemelor
rutiere;

- producerea si comercializarea agre-
gatelor de balastier;

- lucréri de canalizare si alimentare cu apd;

- constructii, modernizdri, reparatii strazi;

- sistematizari verticale incinte;

- prestdri de servicii cu mijloace auto si cu
utilaje;

- reparatii auto si utilaje.

Au mai fost addugate activitatea hote-
lierd si agricultura.

L,Campul de lucru” al firmei se afld Tn
mijlocul Campiei Romiane. Ca si res-
pectam rigorile Geografiei, cele 26 de dru-
muri judetene, cu o lungime de 854 km si
cele 46 de drumuri comunale, care
méasoard aproape 314 km, cdrora li se
adaugi alte citeva sute de strizi ale
municipiilor Alexandria, Turnu Maigurele,
Rosiorii de Vede, ale oraselor Videle si
Zimnicea, sunt desfisurate pe intinsul a trei
campii: Campia Burnasului, Campia

Céalmatuiului si Campia Gavanu-Burdea.

Instalatia de reciclare la rec
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Asadar, TEL DRUM S.A. are drept ,obiect
al muncii” cai rutiere de ses, cu ugoare
urcusuri si cu pante line. Cine fsi inchipuie
ca druméritul in zona de cadmpie este usor
se Tnseald, fiindca toate lucrdrile de cons-
tructie, de Tntretinere si reparatii implici
pricepere, dirzenie, muncd pe toatd dura-
ta zilei-lumind. Evident, sistemele rutiere
ale judetului Teleorman au evoluat, de la
vremurile care se pierd in negura Istoriei si
pand la stadiul din zilele noastre. Zona
este plind de legende. Sunt dovezi ci pe
malurile Batrdnului Danubiu a trecut
Alexandru Macedon. Tn Turnu Migurele,
Traian, Tmparatul romanilor, a durat o cetate.
La varsarea Oltului in Dunire, pe Campia
de la Islaz, s-au adunat mii de cetiteni ca
sd asculte si sa dea Térii Proclamatia Revo-
lutiei de la 1848. Tragicele evenimente de
la 1907 au fost cu madiestrie descrise de
Zaharia STANCU, nascut pe meleagurile te-
leorménene, la Salcia. Dintr-o localitate si-
tuatd Tn nordul judetului, Silistea Gumesti,
a pornit in viatd si in Istorie un alt mare scriitor
roman, Marin PREDA (si tot aici este pri-
mar un drumar, ing. lon GHEORGHE, fost
sef al S.D.N. Pitesti). Drumurile locale sunt
parcurse zilnic, in toate anotimpurile, de
miile de teleormaneni, de alti foarte multi
oameni manati de treburi, de nevoi.
Pentru viata economico-sociald a co-
munitdtilor umane, pentru usurarea traiului
cetdtenilor, tdrani, ordgeni, Tsi justificd

i,

, pe D.J. 612 A (Satu Vechi)
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TRANSBITUM

[ S.A.
Incinta Port Mangalia, jud. Constanta, C.P. 71 @
Tel./Fax: 0241/756.542; 0241/756.601; 0241/756.602 e
e-mail: mangalia@transbitum.ro

PARTENERUL DE INCREDERE AL ANTREPRIZELOR DE CONSTRUCTII
RUTIERE SI AL ADMINISTRATORILOR DE DRUMURI PUBLICE

Oferim, de la terminalul din Mangalia, orice h'
. cantitate de BITUM DIN IMPORT, marca ESSO, i
TIP D 80/100 si D 60/70.

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

BITUMURILE ESSO se utilizeaza la prepararea
mixturilor asfaltice si a emulsiilor.

NU AU NEVOIE DE ADITIVI

Au cel mai favorabil raport calitate/pret
de pe piata roméneasca

Terminalul nostru de la Mangalia este echipat
cu instalatii automate de incircare - descircare
a bitumului.

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

FOLOSITIBITUMUL NOSTRU;SI\VETI/AVEA\NUMAI DE CASTIGAT!



existenta S.C. TEL DRUM S.A. Alexandria.
intr-o situatie pe care am primit-o de la
conducerea firmei sunt enumerate succint
lucrdrile mai importante executate fin
ultimul timp pe reteaua de drumuri
judetene si comunale.

Pe D.). 506B, intre localitatile Smardaioasa
si Izvoarele, s-a lucrat la modernizarea ar-
terei rutiere. Ample lucrdri de consolidare
au fost ficute pe D.J. 504, Tntre Trivalea
Mosteni si Tatdrdstii de Sus, pe D.). 503,
Botoroaga - Mosteni. Alte sectoare de dru-
muri au fost supuse lucrdrilor de reciclare
»in situ” la rece si stabilizare cu ciment:
D.). 701, Silistea - Scurtu - Lada; D.). 611,
limita cu judetul Giurgiu - Gratia; D.J. 701,
Cratia - Poeni; D.). 601B, Ciuperceni -
Silistea; D.). 612, Valea Ciresului -
Botoroaga. Acelasi tip de lucréri, reciclare
»in situ” la rece si stabilizare cu ciment si
bitum spumat, au fost ficute pe D.J. 612A,
Rosiorii de Vede - Balta Sirata, finantarea
fiind asigurata din fonduri PHARE.

Un ambitios program pentru lucréri de
artd a cuprins: podul de pe D.J. 703, peste
paraul Cainelui, la Vartoape (22,24 m);
podul pe acelagi D.J. 703, tot peste paraul
Cainelui, la Necsesti (21,10 m); podul
amplasat pe D.C. 25, peste raul Vedea, la
Beiu (100 m); podul de pe acelasi D.C. 25,
tot de la Beiu, dar construit peste raul
Teleorman (115 m); podul de pe D.J. 612,
peste paraul Tinoasa, la Sdceni (20,50 m).

Alte lucrdri pentru diversi beneficiari
au fost: pietruirea D.C. 57, Sfintesti -
Gargau - Trivalea Mogteni, in lungime de
9,7 km, ca urmare a contractelor incheiate
cu Consiliul local Vartoape si cu Consiliul
local Sfintesti; pietruirea D.C. 22, Schitu
Poenari - Teleormanu, lung de 2,4 km,
obiect al contractului incheiat cu Consiliul
local al comunei Marzdnesti; pietruirea
D.C. 45, Didesti - Merisani, pe o lungime
de 2,5 km, conform contractului Tncheiat
cu Consiliul local al comunei Dobrotesti.

in cadrul a doud contracte ,URBIS
2000” si ,URBIS 2001“, cu finantare din
fonduri PHARE, se executd modernizarea a
patru strizi, alimentarea cu apd potabila si
canalizare pe alte trei strdzi din municipiul
Rosiorii de Vede, urmand a fi receptionate
in cursul lunii noiembrie 2003. Cu
Consiliul local al comunei Suhaia a fost
incheiat un contract prin care au fost mo-
dernizate si optimizate instalatiile de ali-
mentare cu api ale Suhaiei.

Anul 2003 a debutat sub cele mai bune
auspicii. Au fost executate reabilitdri prin reci-
clare la rece si stabilizare cu lianti hidraulici
pe D.J. 546, Turnu Mdgurele - Beciu (km
5+000 - km 40+000); pe D.J. 653, Crangeni
- D.N. 65A, pe lungimea a 25 km; pe D.J.
658B, Furculesti - Piatra, intre km 30+000
si km 40+000; pe D.). 612A, Rosiorii de
Vede - Sdceni, km 4+000 - km 12+000.
Lucrdri de referintd sunt si modernizarile
de strizi din municipiul Turnu Magurele,
in valoare de 10 miliarde de lei, moder-
nizdrile de strdzi din municipiul Rosiorii de
Vede (proiecte RICOP si URBIS 2000), rea-
bilitarea alimentdrii cu apa si a canalizarii
in acelasi municipiu. inceputul lunii octom-
brie a insemnat si deschiderea lucrarilor de
executie pe cinci drumuri comunale: D.C.
18, Dragdnesti de Vlagsca - Comoara -
Tarnava (15 km); D.C. 45, D.N. 65A -
Didesti (5 km); D.C. 39, Segarcea Deal -
Segarcea Vale (6 km); D.C. 22, Silistea -
Schitu (2 km); D.C. 9, Viisoara - Lisa (3
km). Am vazut la lucru o formatie condusa
de maistrul Valerica SOTIRESCU antrenat3
n executia unei dificile si ample lucréri de
consolidare de maluri pe D.J. 546, in comuna
Uda Clocociov. Au fost construite ziduri
de sprijin, de rambleu si debleu, gabioane,
cu garantia durabilititii, cu temeinicia
lucrului bine facut.

O formatie de 50 de oameni lucra, Tn
timpul documentarii noastre, la alimenta-
rea cu apd a 11 comune, printr-un program
cu finantare din fonduri PHARE. Vor bene-
ficia de aceastd investitie locuitorii

comunelor Dobrotesti, Cioldnesti, Stejaru,
Lunca, Slobozia Mandrd, Branceni, Talpa,
Gratia, Balaci, Marzanesti, Plopii Slavitesti.

3 -

Consolidare maluri in comuna Uda Clocociov (D:[. _546, km 23)
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Opindm cd cea mai potrivitd incheiere a
enumerdrii lucririlor executate sau aflate
n curs de executie se cuvine a fi ficutd
mentionarea reabilitdrii a doud drumuri
judetene, D.J. 653 si D.). 679, care leagi o
salbd de 12 localitati, cum ar fi: Salcia,
Tudor Vladimirescu, Caravaneti,
Calmatuiu, Balta Saratd, Crangeni. Pani si
vind drumarii aici, locuitorii triiau calvarul
inaccesibilitatii circulatiei, pe timpul
ploilor si al zloatei. Dupi reabilitarea dru-
murilor, tdranii se roagd pentru sinitatea
celor care le-au creat conditii omenesti de
viata. ,Acum putem sid-l mai vedem si pe
copiii nostri veniti pe acasd, fiindcd fird
drum nici nu mai speram si ne mai treaci
pragul!”.

In fata portofoliului de comenzi si in
urma studierii ,terenului”, echipa manage-
riald a experimentat si apoi a definitivat o
organigramd a firmei, cu mai multe ele-
mente de originalitate fatd de celelalte firme
similare din tard. Concret, s-a renuntat la
organizarea personalului de executie pe
sectii. Argumentele pentru promovarea noii
formule au fost eficienta si mobilitatea,
capacitatea de a interveni si executa in
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termen cat mai scurt lucrdrile comandate
prin contractele incheiate cu beneficiarii.

Singurul nucleu rdmas ca mai Thainte a
fost Sectia de mecanizare si transport. Sub
»~comanda” ing. Mariana VOICU au fost
concentrate toate mijloacele de transport
si utilajele tehnologice.

Constructorii, drumarii, lucritorii cu atri-
butii in intretinerea si repararea arterelor
rutiere, au fost organizati in formatii de lucru,
a caror principald calitate e mobilitatea.
Ne-au fost prezentate citeva dintre acestea.

Din fosta sectie cu sediul in municipiul
Rosiorii de Vede activeaza in prezent, trei
formatii de lucru. Dou3 dintre acestea sunt
conduse de doi subingineri, sot si sotie,
Florian si Letitia LINCA. in subordinea
primului se afla si Statia de asfalt LPX, cu o
capacitate de 40 tone pe ora.

Tn comuna Nanov Tsi are sediul formatia
condusd de subing. Gheorghe MARIAN,
cu o statie de asfalt LPX de 40 t/h, iar in
localitatea Olteni isi are baza de lucru si
de plecare, formatia al carei sef este sub-
ing. Gheorghe GALEA.

La sediul central al firmei, in munici-
piul Alexandria, sunt patru formatii de dru-
mari constituite pe lucrdri de sine stata-
toare, conduse de ing. Marcel STANCU,
ing. Florian NEAGA, tehnician Florea
PATRASESCU si ing. Catilin GURUIANU.
Constituirea acestei ultime formatii poate fi
apreciatd ca un act de curaj si de incredere
acordati sefului ei. A venit la firma Tn acest
an ca cel mai proaspit absolvent de facul-
tate. Dupd un atent si minutios dialog, de
fapt un veritabil interviu de angajare si
numire pe post, stafful firmei i-a Tncredintat
conducerea unei formatii. Pana la sfarsitul
lunii octombrie a.c., increderea s-a dove-
dit intemeiata.

Pe spatiul din localitatea Lita existd o
formatie stabild condusa de sing. Floarea
CARBUNARU.

LApelul” formatiilor mobile si stabile
de lucru continud cu cea condusd de
maistrul Valericd SOTIRESCU, pe care |-am
ntdlnit cu formatia pe care o conduce la
lucririle de consolid&ri maluri din comuna
Uda Clocociov.
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Continuarea practicii de promovare a
tinerilor specialisti este ilustratd si de con-
stituirea altor doud formatii, specializate,
de acum, pe lucrérile de alimentare cu ap3
despre care am scris mai sus. Ele activeaza
sub conducerea a doi proaspeti absolventi
cu studii superioare de profil, subinginerii
Mihai NEACSU si Marcel NITA.

Privatizarea firmei a fnsemnat si Tnce-
putul unui viguros demers de promovare
a tehnicii noi, indeosebi Tn mecanizarea
transportului si Tn domeniul utilajelor teh-
nologice. Tn scurt timp dotarea a Tnsemnat
cumpirarea a 15 autobasculante de 16 t, a
trei autobasculante de 35 t, a altor mijloace
de transport auto si tehnologic.

Un real si oportun céstig pentru firma
il reprezintd cumpdrarea Instalatiei de
tratamente bituminoase de tip SCHEFER,
care permite executarea lucrdrilor la para-
metrii calitativi ridicati si cu o productivi-
tate superioard. De asemenea a mai fost
cumpdratd o instalatie performantd (in tard
sunt doar trei) de reciclare la rece ,in situ”,
cu stabilizare cu ciment i cu bitum spumat
a sistemelor rutiere de tip WIRTGEN WR
2500. Un complex de utilaje tehnologice:
frezd, cilindri (unul cu vibrator si unul pe
pneuri) rispanditor de ciment, tractat de
tractor, cisterne de apd, cimentrucuri,
compresor cu aer, raspanditor, compactor.
Instalatia lucreazd 700 m pe zi, de la
decopertarea stratului de uzurd si pana la
finisarea carosabilului, pe care se poate

Aga va ardta, dupd finaliiare, D.J. 653 (Caravaneti - Nicolae Bglcescu)

circula imediat dupa retragerea utilajelor.

in parcul tehnologic propriu, S.C. TEL
DRUM S.A. Alexandria mai are cilindri com-
pactori vibratori tip BOMAG, MARINI, CM
10, R 8-14, doud excavatoare, doud bul-
dozere, autogredere si autoincarcitoare, re-
partizoare de asfalt, statii de preparare a
asfaltului, de betoane si de sortare a balastu-
lui, un buldoexcavator si un trailer de 40 t.

Este fireascd deci, dacd este luatd in
considerare capacitatea tehnico-profesio-
nald a specialistilor proprii si dotarea cu
tehnicd modern3, obtinerea de cdtre firma
teleormineand a Agrementului Tehnic (cu
nr. 004-07/565-2002) pentru Procedeul de
reciclare la rece ,in situ” a structurilor
rutiere cu utilajul WR 2500. Consecventa
ideii de modernizare a proceselor tehno-
logice, conducerea si-a propus transfor-
marea Statiei de la Nanov intr-una model,
cu un laborator inzestrat cu tehnicd de
varf, pentru procesele fizico-chimice si
mecanice ale mixturilor asfaltice si ale
betoanelor. Intentia credrii unei baze mo-
derne de productie, cu o fabricd de mix-
turd asfalticd performanti prinde contur in
paralel cu ,tragerea pe dreapta” a LPX -
urilor, statii de mixturi asfaltice cu para-
metrii tehnologici dep&siti, cu impact ne-
gativ asupra mediului.

La constituirea S.C. TEL DRUM S.A. ca
firmd cu capital integral privat, functia de
director general a fost ocupata de ing.
Marian FISCUCI. A devenit cunoscut ca un



pasionat de tehnici. Asa se si explicd
inzestrarea firmei cu masini si utilaje de
tnalt nivel tehnic, planurile ambitioase de
dezvoltare si modernizare a tehnologiilor
de lucru. Si mai este cunoscut si pentru un
inedit sim{ practic al elabordrii progra-
melor de lucrdri, al formdrii portofoliului
de comenzi. Colegii vdd in dansul un om
dedicat studiului, fiindca dirijeazd un
domeniu nou. Si-a dat seama cd perfec-
tionand profilul firmei, dezvoltind dome-
niile de activitate, se pot obtine profituri,
mai precis, cd se pot face bani.

Functia de director executiv o ocupd
inginer Florea NEDEA, podar prin formatia
universitard - promotia 1975 a U.T.C.
Bucuresti.

In anul absolvirii a venit la D.).D.P.
Teleorman. A lucrat ca inginer la lotul
Salcia, apoi a devenit sef al lotului. in1977
a lucrat la reconstructia oragului Zimnicea,
distrus complet de cutremurul din 4 martie.
Foarte multe dintre strizile urbei au fost
reficute cu contributia inginereasca proprie.
Tn cadrul directiei a lucrat la Serviciul tehnic
productie, de unde a fost promovat inginer
sef. Dup3 privatizarea societalii a devenit
director tehnic si apoi director executiv.

Tsi probeaza calititile de conducitor
tehnic, de om apropiat de subalterni, de
promotor al solutiilor tehnice adecvate

fiecarui tip de lucrari.

Director tehnic este inginerul Florea
ALIU, iar director economic este foarte
tindra absolventd a A.S.E., ec. Marilena
PANAITOV.

Se poate afirma fara nici o exagerare ca
la S.C. TEL DRUM S.A. Alexandria este n
permanentd desfisurare managementul
activ, prospectiv si eficient.

Conducerea beneficiazd de un sprijin
real din partea inginerului Liviu Nicolae
DRAGNEA, presedintele Consiliului Jude-
tean Teleorman, prim-vicepresedinte al
Uniunii Nationale a Consiliilor Judetene
din Roménia si, in acelasi timp, presedin-
tele Delegatiei Roméaniei la Congresul
Puterilor Locale din Europa, de la
Strasbourg. A fost revigoratd activitatea de
reabilitare a retelei de drumuri locale,
printr-o strategie pe termen scurt si mediu
de dezvoltare a infrastructurii rutiere
judetene, comunale si urbane din judet.
Potrivit acestei strategii, Consiliul Judetean
Teleorman a obtinut si un credit bancar de
104 miliarde de lei, pentru sustinerea
lucrdrilor de reabilitare a céilor de circu-
latie rutierd.

S.C. TEL DRUM S.A. a participat cu
proiecte viabile, performante si eficiente si
a cigtigat la licitatiile organizate Tn acest
domeniu.

Toate demersurile tehnice, organiza-
torice si umane ale conducerii S.C. TEL
DRUM S.A. Alexandria fsi au, in ultimd
instantd, finalitatea Tn cifra de afaceri.
Evolutia acesteia este semnificativa:

- Tn anul 2000 - 29,6 miliarde de lei;

- Tn anul 2001 - 48,5 miliarde de lei;

-1n anul 2002 - 105,2 miliarde de lei;

- in anul 2003 se prognozeazd o cifrd de
afaceri de 280 de miliarde de lei.

Consultare manageriala: ing. Marian FISCUCI, ing. Florea ALIU i ec. Marilena PANAITOV
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Ing. Florea NEDEA
- Directorul executiv al firmei -

Ar mai fi de ad3ugat si transpunerea n
practicd a doud idei de afaceri ale patronu-
lui, inginerul Marian FISCUCI. Societatea
si-a Tnscris ca domeniu de activitate - agri-
cultura. Are 2000 ha de pdmant luate in
arend3, pe care au fost cultivate in acest
an, grau, orz, porumb si floarea soarelui.

in urma productiilor obtinute, de care
raspunde inginerul agronom, Emil BURTAN,
anul acesta proprietarii pdmantului aren-
dat firmei au primit cite 650 kg de grau
pentru fiecare hectar.

A doua idee: firma are si activitate
hotelier-turistica. Este proprietara Hote-
lului ,TURIS”, de doud stele, din mu-
nicipiul Turnu Magurele.

O concluzie se impune: banii pot fi
scosi din drumuri, cu conditia si fie bine
executate, din cultivarea paméantului, din
turism. Cine vrea sd se convingd de ade-
virul celor de mai sus este invitat la sediul
unei firme care devine din ce in ce mai
prosperd, S.C. TEL DRUM S.A. din muni-
cipiul Alexandria, judetul Teleorman.

Pagini redactate de lon SINCA

Foto: Emil JIPA
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Cilatoria pe Route 66 - drumul legen-
dar care traverseazd America unind
Chicago, pe Coasta de Est, cu Los Angeles,
pe Coasta de Vest - poate fi aseminati
unei lungi si palpitante ceremonii initia-
tice, Tn urma careia participantii Tnvatd
toate notiunile de bazd ale civilizatiei
americane.  Chiar dacd distanta dintre
Chicago si Los Angeles poate fi parcursi
mult mai rapid, cu avionul, nu putini sunt
cei care preferd si o strabatd cu magina,
intr-o calitorie plind de aventurd si nostal-
gie pe vechiul Route 66 - ,coloana verte-
brald a Americii”.

Mai mult decat .un drum

care traverseaza America,

Route 66 este o calatorie

initiatica

E EEEEEEEENEBS

Romancierul american John Steinbeck
autorul celebrului roman ,Fructele Maniei”,
a numit Route 66 - ,Drumul mamai“,
prezentand n cartea sa, povestea celor ce
porneau cdtre California Tn speranta gisirii
unui viitor mai bun. Drumul acesta extra-
ordinar, a constituit de atunci o perma-
nentd sursd de inspiratie pentru scriitori,
regizori, compozitori si cintdreti celebri,
precum Nat King Cole, Bob Dylan sau
formatia Rolling Stones. Tn alt loc din [ume,
ar putea pare absurd un muzeu dedicat si
doar unei strazi, dardmite unui drum, totusi
pe Route 66, {i se pare normal sd intalnesti

| H E B N EEEE
cateva muzee dedicate istoriei drumului si
cu ajutorul cdrora, si te intorci in timp,
conducandu-ti imaginar magina, pe langi
restaurante demodate, benzin&rii, moteluri
si vechi cinematografe in aer liber.
Refacerea drumului a fost urmati apoi
de celelalte sapte state prin care trece aces-
ta acum, iar datoritd finantarilor guverna-
mentale si donatiilor, Route 66 este Tn pre-
zent din nou intr-o stare buni, iar micile
ordsele de pe marginea lui, amenintate cu
disparitia acum zece ani, prind din nou
viatd, datoritd turistilor tentati de orice
suvenir legat de acest drum legendar.
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Masina abandonata sub

un'indicator.al Route 66 (;'“[‘ l

pera de artd modernd
care aufacut celebra
ferma. Cadillac din
Amarilo, Texas

‘Desertul Mojavé
sunt de strabagit
300 de mile f3}
nici.ofsursi g

-3 ILES:
DESE RT AHEAD;

Uriagul Gemini din fata
restaurantului Launching
7 Pad ammte;te de anii de .
jl programului
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La inceputul cilatoriei, in Chicago in-
dicatorul pentru Route 66 este aproape im-
posibil de zé&rit datoritd cladirilor, traficului
cat si a poludrii si cu toate cd, uneori
simiul orientdrii pare si te cdlduzeascd,
drumul este foarte dificil de strabatut fird a
avea un ghid sau o harta. Prima localitate
care gdzduieste un simbol binecunoscut al
Route 66 este orasul Washington, cu
».Gemini-Giant”, o statuie de 5 m Tnaltime
ce nfatiseaza un uriag ce tine Tn maini o
rachetd de tipul celor folosite in primele
misiuni spatiale, din cadrul programului
Apollo. Tn apropiere de St. Louis, se
giseste cea mai renumitd statie de ca-
mioane de pe ntreg traseul - Dixie's - loc
unde poti Tnnopta dupd un drum lung. De
altfel, traseul este plin, din fericire, de
moteluri ieftine, multe dintre ele datand
chiar din anii '50. In Oklahoma, par-
curgdnd peisajul presdrat de puturi secate
de petrol si de vechi utilaje ruginite, vei
putea sd asculti pe posturile locale de
radio, doar muzica country, singura ce se
difuzeazd, si vei putea totodatd si

26

intalnesti primii locuitori ce poartd palarii
de cowboy, numairul acestora crescind
exponential Tn drum spre Texas. in statul

texan se gdseste celebra ,Ferma Cadillac”,
o faimoasa operd de artd moderni, datand
din 1947, ce prezintd 10 masini Cadillac
infipte cu botul in pamant. Tn New Mexico,
Route 66 strdbate un peisaj magnific -
Monument Valley - cea mai utilizatd zoni
pentru turnarea filmelor western cét si ca-
nionul Chelly aflat pe teritoriul indienilor
Navajo. Arizona, este statul unde drumul
are cea mai mare lungime, iar tot in acest
stat se afld doud moteluri datand din anii
'50, care oferd cazare in locuinte tipic indi-
ene, autentice (wigwamuri). in drumul spre
Amboy, un mic ordsel californian,
strabitadnd desertul Mojave, receptionezi
Golden Oldies, melodii de succes din
perioada anilor ‘50 - ‘70, transmise de pos-
tul local de radio, ce poarti chiar denu-
mirea drumului - Route 66. Pe parcursul
timpului, numarul locuitorilor din Amboy
a scdzut continuu, ajungand astdzi doar la
trei, cu toate acestea, aici mai functioneazi
o cafenea, unde poti vedea fotografii cu
personalitdti ce au trecut pe acolo ca, fos-
tul presedinte al SUA Ronald Regan, sau cu

fostul campion mondial la categoria grea la
box, Rocky Marciano, boxer ce inci detine
recordul de 47 de meciuri cistigate con-

Motelul Wig Wam

din Holbrook, Arizona

secutiv la profesionism. Trecand prin vaste
intinderi desertice, presirate pe alocuri cu
arbusti razleti prin peisajul dezolant, dru-
mul ajunge Tn San Bernardino, o localitate
pitoreasca intr-un decor luxuriant cu nes-
farsite plantatii de portocali, la intrarea in
acest oras putdndu-se vedea vechile indi-
catoare ale Route 66. De aici, dupi nci
trei ore de mers se ajunge la tirmul
Oceanului Pacific, locul unde dupi o
céldtorie de 2400 mile (peste 3.800 Km)
sfarseste gloriosul drum american si unde
fncepe legenda numitd Route 66.

George IACOB
- D.R.D.P. Bucuresti -

Adaptare dupd un text de

Marco OCHUIZEN - TCS

in traducerea

Mirunei VASILESCU-DESCOPERA
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CAP. 1. DISPOZITII GENERALE

Art. 1. Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Roméania
(A.P.D.P.) este constituitd in conformitate cu art. 34 din Legea
21/1924, la data de 28.04.1990, in baza sentintei nr. 1568/1990 a
Judecatoriei sectorului 1 Bucuresti.

Sediul asociatiei este in Bucuresti, B-dul Dinicu Golescu nr. 41,
scara 2, etaj 1, ap. 37, sector 1.

Art. 2. Asociatia este o organizatie profesionald apoliticd, negu-
vernamental3 si autonomad, cu personalitate juridicd, potrivit legii.

Art. 3. Asociatia este organizata si functioneaza pe baza prezen-
tului Statut, adaptat prevederilor OG 26 / 2000, completata si modi-
ficatd de OG 37 /2003.

CAP. Il. SCOPURILE §I OBIECTIVELE ASOCIATIEI

Art. 4. Scopurile asociatiei sunt:
e reprezentarea intereselor profesiei de inginer de drumuri si poduri;
¢ promovarea si apdrarea intereselor profesionale ale membrilor
sii, indiferent de subordonarea administrativ;
adoptarea, aplicarea si urmdrirea respectérii Codului deontologic
al inginerului de drumuri si poduri, prin Consiliul de Onoare;
dezvoltarea cooperirii si favorizarea programului prin: analiza si
dezbaterea de ansamblu a problemelor care trateaza drumul, trans-
portul rutier, siguranta circulatiei si protectia mediului inconjurator;
promovarea unor forme moderne si unitare de organizare ale

domeniului rutier;

informarea si perfectionarea profesionala continud a membrilor sai.
Art. 5. Obiectivele principale ale asociatiei sunt :

Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri din Romania va

asigura rolul si obiectivele unui Comitet National Roman al

A.lLP.C.R., in care sens va colabora permanent cu Asociatia

Mondiala de Drumuri si cu comitetele tehnice ale acesteia;

sd organizeze comitete tehnice corespondente cu cele ale Aso-

ciatiei Mondiale de Drumuri (A.l.P.C.R.);

sd contribuie la dezvoltarea din punct de vedere tehnic si eco-

nomic a activitdtilor proprii;

s3 sprijine dezvoltarea cercetdrii stiintifice si tehnice din dome-

niul rutier;

s3 sprijine realizarea corpurilor de specialisti (experti, verificatori
etc.) si sd apere interesele lor, conform regulamentelor specifice;
s& colaboreze cu organele guvernamentale, alte organisme si
organizalii sau unitdti economice, sociale, profesionale;

si se asocieze sau afilieze, dupa caz, la organisme similare na-

tionale si internationale;
s3 organizeze congrese, conferinte, simpozioane si schimburi de

experientd pe teme profesionale;

sa participe la manifestdri tehnice similare din tara si strdindtate;
sd promoveze imaginea A.P.D.P. sub orice forma in {ara si strdinatate;
s3 asigure protectia profesionald a membrilor sdi; Tn acest scop
va functiona ,Consiliul de Onoare”;

sa sprijine activitatea de pregatire si specializare a membrilor sdi
prin forme de Tnvdtdmant adecvate;
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sd sprijine si sd stimuleze activitatea de inventicd;

sd propund si sa participe la elaborarea de instructiuni, standarde,
normative tehnice si acte normative specifice domeniului;

sd colaboreze la elaborarea masurilor privind protectia mediului
fnconjurator, Tn domeniul drumurilor si podurilor;

sd creeze baze de date tehnice;

sd asigure conform legii participarea cu specialisti in comisiile de
licitatie pentru proiectarea, executia lucrdrilor si achizitii de
bunuri din domeniu.

CAP. 1Il. ATESTAREA TEHNICA

Art. 6. Asociatia va atesta din punct de vedere tehnic (pregiti-
rea profesionald a personalului, dotarea cu utilaje si echipamente
specifice, experienta Tn activitate, asigurarea calititii etc.) persoane
juridice si persoane fizice autorizate de specialitate afiliate, in core-
lare cu prevederile legale.

Domeniile la care se asiguri atestare tehnica sunt urmétoarele:
cercetare, proiectare, consultantd, expertizd, executie, intretinere si
reparatii drumuri si poduri.

Atestarea tehnicd se asigurd de o comisie centrald si comisii
teritoriale nominalizate prin hotdrarea Biroului Permanent.

Presedintii comisiilor de atestare vor informa semestrial Biroul
Permanent despre desfdsurarea activitatatii.

Comisiile Tsi vor desfisura activitatea dupd regulamentul de
functionare.

CAP. IV. MEMBRI - DREPTURI SI OBLIGATII

Art. 7. Asociatia are membri activi (individuali si colectivi) si
membri de onoare.

Art. 8. Pot deveni membri activi ai asociatiei persoane fizice
si/sau juridice care au o calificare si preocupari in domeniul rutier
definit la articolul 4.

Art. 9. Membrii de onoare, personalitdti din tard sau striinitate
pot fi alesi cu majoritate simpld de voturi, de catre Conferinta
Nationald a asociatiei pentru recunoasterea serviciilor aduse sau a
contributiei remarcabile la progresul in domeniul drumurilor si al
transportului rutier. Membrii de onoare nu platesc cotizatie.

Art. 10. Membrii asociatiei au urmatoarele drepturi:
sd participe direct sau prin delegati la lucrarile conferintei;
sd se exprime si sd-si sustind liber parerile in ocaziile prilejuite de
activitatea asociatiei;
sd facd parte din comitetele tehnice nationale si internationale
ale asociatiei;
sd ia parte la manifestarile organizate de asociatie si sa participe
la dezbateri;
sd colaboreze la publicatiile tiparite de asociatie;
sa aleagd si sd fie alesi in Consiliul National sau al filialelor teritoriale;
sd participe ca reprezentanti ai asociatiei la congrese, conferinte,
n tard sau strdindtate;
sd participe la formele de pregitire si specializare profesionali
organizate de asociatie;
sd aibd acces la mijloacele din dotarea asociatiei;
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sa participe la Concursul Profesional ,ANGHEL SALIGNY” si la
acordarea altor premii instituite de asociatie.
Art. 11. Membrii asociatiei au urmatoarele obligatii:
sd respecte prevederile Statutului;
sd plateasca cotizatia de membru;
sd respecte normele de etica profesionald si tinutd morald;
sa sprijine si sa participe la desfisurarea activititilor asociatiei;
sa sustind Tn toate ocaziile prestigiul asociatiei si al sectorului rutier.
Art. 12. Membrii asociatiei isi pierd calitatea prin:
neplata cotizatiei timp de 6 luni;
pierderea drepturilor civile;
incalcarea eticii profesionale.
CAP. V. ORGANIZAREA $1 CONDUCEREA ASOCIATIEI
Art. 13. Structura organizatorica a asociatiei este constituita din:
« filiale teritoriale cu/fara personalitate juridicd;
e grupe de membri individuali in cadrul filialelor;
* comitete tehnice nationale la nivel central cu participarea mem-
brilor filialelor.
Art. 14. Organul de conducere este Conferinta Nationald, res-
pectiv teritoriald, care se organizeazd anual sau la cererea a cel

putin o treime din membri.

Art. 15. Conferinta Nationald se va putea desfdsura si va fi
statutar constituitd daca sunt prezenti cel putin doud treimi dintre
delegatii alesi la Conferintele teritoriale.

Art. 16. Conferintele teritoriale se vor putea desfasura si vor fi
statutar constituite cu majoritatea simpld a membrilor.

Art. 17. Conferinta Nationald are urmatoarele atributii:

e aprobi Statutul asociatiei, 7l poate modifica sau completa;

e analizeazi activitatea Consiliului National intre conferinte;

e aproba bugetul asociatiei si descarca gestiunile pentru anul precedent;

¢ alege noul Consiliu National, comisia de cenzori si comitetele
tehnice nationale, odati la doi ani;

e aproba programul de activitate al asociatiei pe perioada urmatoare.

Art. 18. Convocarea conferintelor si difuzarea materialelor se
va face cu cel putin 30 zile inainte de data desfasurdrii.

Art. 19. in intervalul dintre conferinte, asociatia va fi condusa
de un Consiliu National, ales pe o durati de doi ani, format din 19
- 35 membri i 5 - 7 membri supleanti.

Alegerea Consiliului National se face cu majoritate simpld de
voturi de citre Conferinta Nationala prin vot deschis.

Alegerea presedintelui se face de catre membrii Consiliului
National prin vot deschis.

Presedintele reprezintd asociatia in relatiile cu alte organizatii
din tard si striinatate. Presedintele conduce lucrdrile Consiliului
National si ale Biroului Permanent. in cazuri exceptionale poate
delega aceste atributii.

Art. 20. Consiliul National are urmatoarele atributii:

» alege Biroul Permanent cu urmadtoarele functii: un presedinte, un
prim-vicepresedinte, 1-3 vicepresedinti, un secretar si patru membri;
e urmdreste realizarea obiectivelor asociatiei stabilite prin statut si
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prin hotdrarile Conferintei Nationale;

¢ elaboreazd conceptia si strategia de dezvoltare a asociatiei;

* analizeaz3 si stabileste programul de lucru al comitetelor tehnice
nationale;

¢ aproba infiintarea de noi filiale teritoriale.

Art. 21. Consiliul National se intruneste semestrial si ori de céte
ori este nevoie, fiind convocat de presedinte si poate lua decizii cu
majoritatea simpld din numdrul total al membrilor acestuia.

Art. 22. Biroul Permanent asigurd conducerea operativi a aso-
ciatiei intre sedintele Consiliului National si va prezenta rapoarte
de activitate periodic Consiliului National.

Art. 23. Verificarea respectirii disciplinei financiare, folosirii
judicioase a mijloacelor binesti si a administrarii patrimoniului se
face de citre comisii de cenzori, formate din 3 membri, alese din
cadrul filialelor pe o durata de doi ani de citre conferinte si care
vor functiona pe langd consiliile filialelor si Consiliul National.

Art. 24. Tn cadrul asociatiei se vor organiza comitete tehnice
nationale care sa solutioneze obiectivele asociatiei si programul de
activitati anual atat la nivel national cét si teritorial.

Art. 25. Presedintii comitetelor tehnice nationale se numesc de
cdtre Consiliul National si prezintd anual un raport asupra activi-
tatii desfasurate.

Art. 26. Filiala este organizatia care reprezintd asociatia terito-
riald. Organul de conducere al filialei este Conferinta filialei. Intre
conferinte, conducerea filialei se asiguri de citre un Consiliu for-
mat din: presedinte, 1-3 vicepresedinti, secretar si cite un membru
din partea unor unitati afiliate, alesi prin vot deschis cu majoritate
simpla. La filialele teritoriale care au num&rul membrilor in Consiliu
mai mare de 9, se poate constitui un birou permanent format din
presedinte, 1-3 vicepresedinti si secretar.

Art. 27. Conferintele filialelor teritoriale se organizeazi anual sau la
cererea a cel putin o treime din membri si au urmitoarele atributiuni:
¢ analizeazi activitatea Consiliului filialei;
¢ aprobd bugetul filialei si descarci gestiunea pentru anul precedent;
* alege o data la doi ani noul Consiliu si comisiile de cenzori;

e alege delegatii la Conferinta Nationalj;
¢ aprobd programul de activitate al filialei pentru perioada urmatoare.

Art. 28. Hotararile Conferintei Nationale si teritoriale se adopta

prin vot deschis cu majoritate simpla.
CAP. V1. FORMELE DE ACTIVITATE

Art. 29. Activitatea asociatiei se desfisoari prin:
¢ comitete tehnice nationale;

e organizarea de congrese, conferinte, simpozioane, dezbateri,
cursuri expozitii si targuri;

¢ publicatii de specialitate si buletine informative;

¢ biblioteci tehnice, centre de documentare si altele;

e colabordri cu alte organizatii din tard si strainitate.

Art. 30. In vederea desfisuririi activititii lor, asociatia si fi-
lialele teritoriale asigurd mijloace materiale si financiare si se con-
duc dupi regulamente proprii.

CAP. VII. MIJLOACE MATERIALE $I FINANCIARE

Art. 31. Patrimoniul asociatiei se compune din bunuri mobile,
imobile si mijloace financiare obtinute din donatii, sponsorizéri,
achizitii si constructii, venituri proprii.

Art. 32. Asociatia si filialele au bugete proprii de venituri si
cheltuieli.
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Art. 33. Sursele de venituri sunt:

e cotizatii;

e taxe de nscriere si taxe de atestare tehnica;

e sponsorizari, donatii si subventii de la persoane fizice si/sau juri-
dice din tard sau striindtate;

e publicatii periodice, publicitate, expozitii, targuri, actiuni turis-
tice, organizarea unor cursuri si altele;

* orice alte surse legate de venituri ocazionale.

Taxele de Tnscriere Tn asociatie si cotizatiile anuale, atat pentru
persoane fizice cét si juridice, se stabilesc de cédtre Conferinta Na-
tionald a membrilor asociatiei.

Art. 34. Veniturile se impart intre filiald si Consiliul National astfel:
e cotizatia anuali a membrilor colectivi se transmite 50% la

Consiliul National pani la data de 30 iunie a anului respectiv;
e taxele de inscriere, cit si cotizatiile membrilor individuali raméan
la dispozitia filialelor teritoriale ;
e taxele de atestare tehnica ramin la A.P.D.P. Central si la filialele
unde functioneazd comisiile de atestare.

Art, 35. Cheltuielile care privesc asigurarea conditiilor de
functionare cuprind:

e schimburi de experient3, burse pentru specializare in tar3 si strainatate;

e organizarea congreselor, simpozioanelor, conferintelor, aduna-
rilor si cursurilor profesionale;

¢ plata salariatilor din cadrul conducerilor asociatiei sau a celor cu
contract de munci se face prin negociere, in functie de timpul de
munci prestat, cu aprobarea Biroului Permanent;
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e plata cheltuielilor legate de patrimoniu;

e plata cheltuielilor ocazionate de functionarea asociatiei;

e plata Premiului anual ,ANGHEL SALIGNY” si a altor premii;
e alte cheltuieli ocazionale.

Art. 36. Pentru realizarea unor actiuni ce intereseaza intreaga
asociatie, Consiliul National si/sau filialele se pot ajuta reciproc,
organizatoric si financiar.

Art. 37. Asociatia trebuie s3 acopere din taxele, cotizatiile i
celelalte venituri provenite din activitatea sa, toate cheltuielile,
achitarea altor obligatii prevazute de lege.

Art, 38. Sumele necheltuite la sfarsitul anului se reporteazi in
anul urmétor.

CAP. VIII. ALTE PREVEDERI

Art. 39. Asociatia are insignd, emblema3, sigld si stampila.

Art. 40. Membrii asociatiei isi atestd calitatea prin legitimatii si
au dreptul sd poarte insignd.

Art. 41. Afilierea, fuzionarea, transformarea sau desfiintarea
asociatiei se va putea hotdri numai de Conferinta National3, prin
vot deschis cu majoritate simpla.

IMPORT-EXPORT MATERIALE $1 ATILAJE CONSTRACTII

STEFI PR!MEX SR L dmr'bu'ﬂor ecxdusiv al produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH si KEBU; AGRU (Austria), v oferi o gami largii de produse si soluii apte de a rezolva
problemele dumneavoastrd legate de: aparifia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice; consolidri de terenuri, diguri; combaterea eroziunii solului; mirirea capacitdfii portante a ferenurilor

slabe; impermeabilizirii depozite de deseuri, depozite sublerane, canale, rezervoare; htdrorzolum si rosturi de dilatatie pentru poduri, hﬁmﬁdﬂrﬁ terase,

TEHNOLOGI! $I MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

o geogrile si geofextle;
o hidroizolaii poduri

o dispozitive de rost;
 geomembrane HDPE;
o sqltele INCOMAT.

ﬁ""f"“ﬂmrrr-r""”"r 3 - -

E,s-.m='.""""“‘—"‘*‘

ﬁ"“‘ W!F

Geocompozit
HaTelit®

«;-:MJ_.W i
~= o grupuri electrogene;

S.C. Stefi PRIMEX S.R.L.

UTILAJE DE CONSTRUCTII
Noi 5i SECOND - HAND

© huldoexcavatoare, incircitoare, (iimfn tonmdnn,
© maoiuri si plici vilrurom -

© compresonre;

© tiigtor de rosturi;

o vibratori beton.

Str. Fabricii nr. 46, sector 6, Bucuresti - Romtnia; Tel./Fax: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.13; e-mail: stefi@ely.leader.ro
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ASOCIATIA .
PROFESIONALA /(
DE DRUMURI /\‘
5| PODURI / i

oiN romania # N

Gabaritele, sarcina si vitezele teh-
nice ale automobilelor moderne se afld
in permanenta crestere, iar preocupdrile
specialistilor de drumuri sunt orientate
spre imbunatitirea comportarii n ex-
ploatare a imbrdcdmintilor bituminoase,
fiind cele mai raspandite in Europa si pe
plan mondial. O importantd deosebitd a
cdpatat problema calitdtii mixturilor
asfaltice (MA).

Calitatea MA depinde nu numai de
materialele componente si de calitatea
proiectdrii compozitiei, ci si de nivelul
tehnic al producerii, care la randul siu
este conditionat de constructia instalatiei
de preparare a mixturii asfaltice (IPMA),
schema si precizia procesului tehnologic
de fabricare a acesteia $1-4f. Unele
aspecte de performantd ale statiilor de
preparare a mixturilor asfaltice pentru
realizarea nivelului de calitate a mix-
turilor procesate si cerintele parametrice
in vederea atestdrii tehnice sunt eviden-
tiate si de savantii roméani $6t.

Din cauza varietdtii modelelor, cons-
tructiei, uzurii si altor indici, IPMA ce
functioneazid la statiile si centralele de
preparare a mixturilor asfaltice (CMA),
fara poluarea mediului ambiant. Nece-
sitatea de apreciere complexd a calitatii
unor instalatii apare tn cazul necesittii
de compararea lor, inlocuirii cu utilaj
nou, diferentierii functie de capacitatea
de a fabrica mixtura de cea mai fnaltd
calitate pentru magistralele cele mai
importante. Complexitatea constructiei
IPMA, influenta aleatorie a operatiunilor
tehnologice si diversitatea sistemului de
dirijare a procesului de preparare a MA,
sunt cauzele care nu au permis pand in
prezent crearea unei metodici universale
de apreciere complexd a calitdtii insta-
latiilor. Indicele multicriterial de calitate
al IPMA in functiune, propus de autori,
este un indicator reusit pentru solu-
tionarea nu numai a problemelor teore-
tice ci si celor practice. El este suficient
de universal, insd poate fi perfectionat
folosind principiile propuse de autori.
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Metoda cantitativa de apreciere
a performantei instalatiilor
pentru prepararea mixturilor asfaltice

In C.M.A. din Lituania si Republica Moldova functioneazi I.P.M.A. de 15 modele, pro-
duse la uzinele firmelor din Ucraina, Germania, Italia, Marea Britanie si Finlanda (tab.1)
$5{. Durata lor de functionare Tn CMA variazi de la 3 pan3 la 38 ani, valoarea medie ¢, =
18,6 ani, iar abaterea medie patratica ,= 6,7 ani.

Instalatiile vechi se nlocuiesc treptat cu altele moderne computerizate, capabile s3 pre-
pare mixturi de Tnalti calitate la pret redus, fird poluarea mediului ambiant. Tnsd pretul
mare al acestora si incertitudinea fa{3 de cererea cantititii produsului fabricat nu permite
inlocuirea atit de repede, cum ar fi de dorit, a instalatiilor uzate cu altele moderne, mai
ales Tn conditiile Republicii Moldova, parcul de instalatii al cireia este destul de Tnvechit.

Pentru luarea deciziei corecte privind necesitatea inlocuirii a unei IPMA n functiune,
este necesard colectarea datelor, care ar permite aprecierea in mod obiectiv calitatea fa-
bricérii MA, emisia noxelor, costul de producere a unititii de productie, gradul de uzura al
subansamblelor, costul lucrdrilor de reparatia si reconstruirea lor, a pieselor de schimb,
gradul de utilizare a capacitatilor de producere si universalitatea tehnologici (capacitatea de
a produce MA de diferite tipuri) a instalatiei.

Indicele calitatii

Mixturile de diferite tipuri si mdrci se prepari in instalatii care se deosebesc prin durata de
exploatare, gradul de perfectiune al constructiei si starea tehnici. Grupdm proprietitile IPMA
conform trei criterii principale: constructia, durata exploatare si starea tehnic3, iar legaturile
posibile dintre diferitele stari ale nivelului de calitate le prezentim schematic in fig. 1.

Tabelul 1
Tipul si numarul instalatiilor pentru producerea
mixturilor asfaltice in centralele Lituaniei si Republicii Moldova

Numadrul de unitati

Nr. . . - -
Producatorul si modelul statiei de malaxare . . Republica
crt. Lituania
Moldova

1 1G-1(D-138) 5 -
2 D-597A 12 25
3 D-508-2A 26 13
4 | Dormasina DS-117-2K 9 12
5 | (Kremenciug, DS-117-2E 12 19
6 | Ukraina) DS-158-1 3 3
7 D-617-2 1
8 D-645-2 1 1
9 Teltomat Teltomat-V 24 3
10 Teltomat-160 1 -
11 | Machinery AMO BS 200/RC120 1 -
12 | Benninghoven AE 1507 1 -
13 Euro A 240 1 -
F— Ammann
14 160 Global H 1 -
15 | Marini MAP 155 1 -
TOTAL 99 77
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Fig.1. Schema legiturilor nivelurilor de calitate conform cu perfectiunea constructiei,
durata de exploatare i starea tehnica

Aliniem cele 18 combiniri posibile a proprietitilor principale in succesiunea: P-N-I;
P-UM-T; M-N-T; M-UM-T; P-N-NIT; P-V-T; IP-N-T; M-V-T; P-UM-T; M-N-NT; IP-UM-T; P-V-NT;
V-UM-NI; IP-V-T; IP-N-NT; M-V-NI; IP-UM-NI; IP-V-NI.

Tns3 aprecierea gradului de performanti a cerintelor impuse de IPMA numai in confor-
mitate cu proprietitile calitative, este posibild numai foarte aproximativ Tn baza intuitiei si
experientei practice. Lipsa estimarilor cantitative, obtinute in baza calculelor matematice si
a posibilitatii de comparare a lor cu mérimile limitd, nu permite adoptarea unei decizii
corecte privind performanta utilajului tehnologic cu cerintele constructiei rutiere. Aceasta
nu o precizie a nivelelor proprietatilor ei calitative.

Cele expuse anterior au adus la necesitatea elaborarii indicelui calitativ pentru IPMA,
care include modelul matematic cu 9 criterii diferite. Ele cuprind 4 grupe de criterii: cali-
tatea MA preparate, corespunderea IPMA cerintelor ecologice, caracteristicile economice
a IPMA si universalitatea ei tehnologicd. Se propune aprecierea calittii instalatiei in
functiune $i oportunitatea folosirii ei Tn viitor in conformitate cu mdrimea indicelui K, val-
oarea numerici a ciruia poate fi calculatd din modelul matematic

K R,x, Sxi Tx, Hx3 Axy Gxs Nxg Rx;  Pxg Uxqg (1)

;
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Indicele de semnificatie
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Denumirea criteriului (indicelui)

Fig. 2. Diagrama semnificatiei criteriului de calitate a IPMA
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in care:
R, - valoarea numerica a rangului criteriu-

lui (factorului) v, determinata prin studii

de experti;

x, - numarul criteriilor in model; marimea
variabild, care depinde de proprietitile
IPMA, adica de valorile reale si cele
normate sau proiectate ale criteriului v;

S, T.H A G N, R P, U-membri liberi ai
ecuatiei, care reflectd ponderea diferi-
tor factori, ce apreciaza proprietitile
instalatiei;

S, T, H - componenta, temperatura i omo-
genitatea MA;

N - gradul de uzuri al IPMA;

R - necesarul de mijloace pentru reparatia
IPMA;

P - utilizarea capacitatilor IPMA;

U - universalitatea tehnologici;

A - corespunderea IPMA normelor pro-
tectiei mediului de emisia noxelor;

G - costul de producere a unei tone de MA
fabricata.

Ponderea fiecdruia din 9 criterii al
calitatii IPMA a fost determinatd prin meto-
da aprecierii de experti, realizatd de 43
specialisti cu mare experientd in domeniul
constructiei imbracamintilor rutiere din
betoane asfaltice si prepardrii mixturilor.
Analiza statistici a rezultatelor, efectuate
dupd sistemul de apreciere cu 9 puncte
aratd (fig. 2), cd dupd parerea expertilor
cea mai importantd este capacitatea de a
produce MA, compozitia cireia core-
spunde celei proiectate (S = 8,60), pe locul
doi - capacitatea de a produce MA
omogenad (H = 7,58), trei - capacitatea de
a asigura temperatura MA conform nor-
melor (T = 7,30), patru - capacitatea IPMA
de a nu polua mediul ambiant (A = 4,95),
pe locul cinci - capacitatea de a produce
MA de diferit tip si marcd (U = 4,56)
s.a.m.d. Cel mai putin important s-a dove-
dit indicele, care ia In consideratie gradul
de utilizare a capacitatilor instalatiei de pro-
ducere (P = 2,19), insd aceasta din situatia
economicd, cand oferta depdseste cererea.

Folosind valorile constante mediate a
semnificatiei criteriilor mentionai mai sus,
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precum si valorile variabile a argumen-

telor, se propune indicele complex al cali-

tatii (performantei) K a IPMA n functiune.

Valoarea lui numerici poate fi determinati

dupa modelul matematic (2), aspectul de-

plin al cdruia este prezentat ca suma

Laportului” fiecarui criteriu, Tn care:

k; - abaterea reald Tn MA preparatd a
continutului componentei 7 in mo-
mentul initial de reglaj a IPMA, %
din masa mixturii;

k ;- abaterea normatd admisibild a com-
ponentului i In MA, % din masa
mixturii;

k - numirul de componenti ai MA dupa
continutul cdrora se apreciazd calitatea
IPMA;

T;- diferenta dintre centrul campului

normat de tolerantd al temperaturii
MA si centrul real al grupérii datelor
de misurare a temperaturii ei, °C;
T, - litimea cdmpului normat de tole-
rantd al temperaturii MA, care depinde
de marca bitumului utilizat, °C;
; - diferenta abaterii medii pdtratice a
continutului componentului i a MA
( ;) pentru durata de malaxare 30

s (fy) si abaterii medii pitratice
( ;) a aceluiasi component, obti-
nut la durata de malaxare prescrisi
(t.) a MA;

¢; - emisia reald a noxei jin atmosferd din

agregatele IPMA mg/m?;

DLK; - concentratia admisibild a noxei j -

mg/m3;

m - numarul de substante nocive, dupd
concentratia emisiei a cdrora se apre-
ciaza calitatea IPMA;

b - coeficient, care depinde de raportul
dintre costul de producere minim s,

considerat cel mai bun, si cel maxim

s ., considerat cel mai nepotrivit a MA,

max?!
fabricate in IPMA care se apreciazi;

s;- costul real de producere a MA fabri-
cate Tn IPMA;

a, - caracteristica uzurii reale (amortizarii)

a instalatiei, %;
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r;- cantitatea mijloacelor banesti, alocate pentru repararea si reconstructia IPMA, Lt, Lei,

USD sau Euro;

Iax - Cantitatea mijloacelor banesti, necesare pentru reconstructia gi repararea complets a IPMA,;
py- cantitatea de MA, fabricatd Tntr-o anumitd perioadd de timp, de obicei in sezonul de

lucru, t;
- cantitatea maxima de mixturd, care poate fi fabricatd de instalatie in acelasi timp, t;

abm’ Vabm' SM Vn Vtv abmv PAsk' Rabm' L

prepara respectiv: MA pentru stratul de legaturd a imbracamintii (A,,,), pentru stratul
s MA
), MA la cald cu agregate din

pmax

A Slpm §1 SA,;,, - capacitatea IPMA de a

abm’ abmy abm’

de uzurd a Imbracamintii (V.

:

s MA pe bazd de mastic stabilizata cu fibre (SM,

a

la cald pentru straturi de fundatie a imbracamintii (V,, ..,

balast pentru straturi de baza a imbricamintilor la ranforsarea sau reconstruirea a dru-

murilor din balast (V,, ,,.), criblura bitumata pentru tratamente de suprafatd (PA,), MA

2bm) MA pentru asfalt turnat dur (L, ), MA la cald cu bitum t3iat
(Sl 5i MA la rece (SA

Valorile reale, proiectate si normate ale argumentelor, indicate in paranteze dup3 coe-
ficientul de semnificatie al fiec&rui criteriu in partea dreapt3 a lor, se determini dupa datele
studiilor speciale sau de control a calitdtii MA si concentratia noxelor, din analiza datelor
de revizie, diagnosticare si masurdri privind starea tehnica a instalatiilor IPMA si docu-
mentatiei financiar - economice a CMA.

regeneratd la cald (R

abm)-Aportul fiecdreia din ele 1l apreciem cu cifra 0,1.

Modelul (2) este construit Tn asa mod, ca in cel mai bun caz valoarea numerici a
fiecdrui argument (criteriu) sa fie egald cu 1, iar in cazul, cand este reflectatd conform cri-
teriului calitatea medie a IPMA - 0,5, in cel mai riu caz valoarea ar constitui 0. Valorile
reale a argumentelor pot avea orice semnificatie intre 1 si 0. Controlul adecvat modelului
matematic (2) a ardtat, cd substituind valorile reale ale marimilor variabile, obtinem valori
numerice corecte ale indicelui complex de calitate al IPMA. Tn cazul ideal, care reflects
calitatea majord a IPMA, K = 45,00, in cazul reflectdrii calititii medii, K= 22,50, iar in cel
mai rdu caz, care caracterizeaza proprietdtile cele mai neacceptabile ale utilajului tehno-
logic studiat indicele complex al calititii lui K= 0.

Prin calitatea instalatiei de preparare a mixturilor asfaltice se intelege capacitatea ei de
a prepara MA de inalté calitate, cu cost redus, fara poluarea mediului ambiant, cu folosirea
la maxim a randamentului nominal al acestui utilaj tehnologic destul de complicat si
scump. Diversitatea constructiilor IPMA, schemelor tehnologice, stirii tehnice, gradului de
uzurd a instalatiei, productivitatii, sistemelor de control si dirijare, experientei si constiin-
ciozitdtii personalului conduc la un nivel diferit de asigurare a proprietitilor enumerate.
Imposibilitatea aprecierii calitdtii IPMA conform indicilor calitativi a condus la necesitatea
elabordrii indicelui cantitativ al performantei IPMA, Modelul matematic elaborat permite
aprecierea calitdtii IPMA conform marimii indicelui multicriterial complex K, valoarea
numericd a caruia depinde de ponderea a 9 criterii, care {in seama de proprietitile cele mai
importante ale lor.

Prof. dr. Henricas SIVILEVICIUS

- Universitatea Tehnici Gediminas, Vilnius -
Conf, dr. Andrei ABABII

- Universitatea Tehnicid a Moldovei -
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JPimantul este in continuil tensiune din cauza infrastructurii noi pentru transporturi: intre 1990 si 1998, 33.000 ha, cam 10 ha
de teren in fiecare zi, au fost luati pentru constructia de autostriizi in UE. (...) Majoritatea suprafetelor din UE sunt foarte fragmentate de
infrastructura pentru transporturi. Suprafata medie de teren care nu este tiiatd de artere majore ale infrastructurii pentru transporturi se
incadreazi intre 20 km® in Belgia pini la aproape 600 km® in Finlanda, cu o medie a UE de aproximativ 130 km™
Agentia Europeani de Mediu 2001

Fragmentarea habitatelor naturale a fost recunoscutd ca un factor important in degradarea biodiversitdtii din Europa si a devenit o
preocupare majori pentru toti cei care Jucreazi in domeniul conservirii naturii si al managementului. Cercetiiri anterioare au stabilit deja
¢l infrastructura transportului liniar (drumuri, ¢ii ferate si navigabile in principal) poate cauza probleme seriouase de fragmentare a habi-
tatului. In unele pirti din Europa, dezvoltarea infrastructurii a fost identificati ca cel mai important factor al efectului de fragmentare....

Raportul european asupra fragmentirii habitatului datoritd infrastructurilor pentru transporturi 2003

Constructorii de infrastructuri sunt incomodati de naturi si natura este incomodati de infrastructuri si de trafic. Prezenta unor zone
naturale, in special rezervatii sau zone protejate, reprezintd din ce in ce mai multe provociri pentru proiectele de infrastructuri. Din ce
in ce mai multe infrastructuri sunt necesare pentru transportul persoanelor si al mirfurilor, ceea ce conduce la un trafic din ce In ce mai
dezvoltat in toati Europa. Munti, vii, riuri, stepe si cimpii sunt traversate de cii rutiere. in schimb, infrastructurile stimuleazi o noui
dezvoltare, cum ar fi crearea de zone rezidentiale si industriale. Habitatul natural este separat in fragmente care sunt prea mici pentru a
mentine fauna. Procesele naturale sunt impiedicate si apar ciocniri Intre animale si trafic.

Politicienii si publicul, conservatorii si naturalistii recunosc cu totii ¢ fragmentarea naturii si a peisajului este o problemd importanta.
in 1998, din aceastd idee s-a niscut Actiunea COST 341. Reprezentanti din multe tiri europene au muncit In strinsd cooperare, schim-
bind idei, dezvoltind si lirgindu-si cunostintele pe care le-au adaptat situatiilor specifice existente. Printre alte lucruri, actiunea COST
341 a dezvoltat intelegerea si competenta In problemele cauzate de fragmentare si a evidentiat importanta gdsirii unor solutii core-
spunzitoare. Au fost purtate discutii indelungate despre oportunitatea diferitelor solutii la problema fragmentirii habitatului. A existat un
dialog intre inginerii constructori si biologi, intre ecologistii interesati de peisaj si de speciile animale, si intre teoreticieni si practicieni.
Informatiile despre proiecte specifice si studiile de teren au condus la discutii fructuoase si la o mai buni intelegere.

Munca in echipi si dialogul deschis au ajutat la obtinerea unor rezultate valoroase. Membrii Comitetului de Conducere COST 341 si
diferite grupuri nationale de lucru au contribuit la succesul acestei Actiuni. Rezultatele COST 341 acoperd aria vasti a problemelor frag-
mentirii habitatului in planificarea, realizarea i utilizarea infrastructurilor de transporturi, si reprezintd o bazd solidd pentru actiuni
viitoare, cooperare si gisire de solutii.

IENE (Infra Eco Network Europe), fondatd in 1995, este reteaua europeani in cadrul cireia s-a ndscut COST 341 si unde vor fi dez-
voltate si diseminate rezultatele COST 341 dupi incheierea actiunii. In ultimii cAtiva ani, reteaua IENE a promovat o crestere acuti a
cooperirii intre experti din intreaga Europd si chiar de mai departe, de exemplu prin colaborarea cu reteaua americand ICOET
(Intemational Conference on Ecology and Transportation). S3 sperim ci aceasti retea internationald va reprezenta un model pentru con-

servarea si restaurarea habitatelor fragmentate si va duce la o mai buni integrare a infrastructurilor In peisaj.

k Hans Bekker - Presedinte COST 341/

tiva si activititile de utilitate publica.
COST 341 ,Fragmentarea habitatului
datoritd infrastructurii transporturilor” este
actiunea care are ca scop promovarea unei
infrastructuri pentru transporturi pan-euro-
pene sigure si durabile recomandand ma-
suri si planificAnd procedee care conserva

Fondat in 1971, COST este un cadru
guvernamental pentru Cooperare Euro-
peand in domeniul Cercetdrii Stiintifice si
Tehnice, permitind coordonarea cercetdrii
nationale la nivel european. Actiunile COST
acoperid cercetarea de baza si precompeti-

biodiversitatea si reduc accidentele si pier-
derile de faund. 16 tdri (Austria, Belgia,
Cipru, Republica Ceh3, Danemarca, Franta,
Ungaria, Republica Irlanda, Olanda, Nor-
vegia, Portugalia, Romania, Spania, Suedia
si Marea Britanie) si o organizatie (Centrul
European pentru Conservarea Naturii) sunt
membre COST 341.

Infrastructurile de transport
din Europa sunt in crestere...

Tntre anii 1970 si 1995, lungimea retelei
de transport Trans-Europene aproape ci s-a
dublat, pentru a acoperi 1,2 % din totalul
suprafetei de pamant disponibile. Astazi,
aceastd retea este constituitd din aproximativ
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75.000 km de drumuri si circa 79.000 km
de linii de cale feratd conventionali si de
mare vitezd. Majoritatea regiunilor n
Europa sunt foarte fragmentate prin infra-
structurile de transporturi. Lungimea dru-
murilor si a liniilor de cale ferata planifi-
cate a fi construite in Europa este consi-
derabila: adica peste 20.500 km drumuri i
respectiv 23.000 km cale feratd pani Tn
2010.

...Biodiversitatea este in declin

O datd cu cresterea cerintelor pentru
infrastructuri de transporturi si cresterea
continud prognozatd a traficului, este
inevitabild cresterea conflictelor intre
infrastructuri si mediul inconjurétor.

Un impact major al aparitiei infrastruc-
turilor de transporturi asupra naturii este
fragmentarea habitatului. Aceasta a fost
recunoscuta ca unul dintre cei mai semni-
ficativi factori cu contributie directd la
declinul biodiversitatii in Europa. Fragmen-
tarea habitatului poate fi descrisd ca Tm-
partirea habitatelor naturale si a ecosiste-
melor in zone izolate mai mici. Procesul
de fragmentare este determinat de mai
multi factori diferiti, dintre care cei mai
importanti sunt pierderea directd si izo-
larea habitatului natural. Transportul, agri-
cultura si urbanizarea sunt cele trei cauze
principale ale fragmentirii.

Efectele ecologice ale transporturilor
includ tulburdri in ceea ce priveste zgo-
motul si poluarea vizuala si poluarea pro-
priu-zisd. Acestea actioneazd in directia
reducerii conditiilor corespunzdtoare vietii
animalelor in zonele adiacente. Infrastruc-
turile Tnsele contribuie Tn mod semnificativ
la fragmentarea habitatului crednd niste
bariere in miscarea animalelor. Aceasta
poate duce la izolarea si chiar disparitia
speciilor vulnerabile. Cresterea continui a
numdrului de pierderi animale asociate
drumurilor, autostrazilor si, intr-o mai mica
masurd cailor navigabile, furnizeaza indi-
catii suplimentare asupra efectului frag-
mentarii. Mortalitatea Tn rAndul faunei, in
special, a trezit interesul publicului pentru

34

aceastd problemad, datoritd legaturii ine-
rente cu siguranta traficului. Tn final, deva-
lorizarea peisajului si a mediului natural in
ceea ce priveste potentialul recreativ poate
reprezenta un factor economic negativ
important.

Provocarea

Provocarea lansatd tdrilor europene
este de a adapta infrastructura de transpor-
turi existenta si viitoare astfel fncat si
formeze un sistem de transporturi durabil
si ecologic. In practici trebuie gisite
solutii la problemele curente de frag-
mentare §i trebuie dezvoltati o strategie de
extindere a infrastructurii in permanenti
extindere fird a produce o fragmentare
mai mare. In timpul implementarii COST
341, au fost subliniate cu claritate difer-
entele de experientd in diferite t3ri si orga-
nizatii. in intreaga Europd, procesul de
abordare a fragmentdrii habitatului
datoritd infrastructurii de transporturi este
incd la inceput si va necesita un efort mai
concentrat si o muncd mai detaliatd in
viitor. Totusi, este de asemenea clar c3
eforturile depuse pentru a aborda efectele
negative ale fragmentarii au dus deja la
fmbunititirea sensibild a situatiei. In
multe cazuri, fenomenul de fragmentare
este luat in considerare la alegerea trase-
elor si in alegerea masurilor de Tmpiedi-
care a fenomenului la noile drumuri si
autostrizi. In plus, in unele tari, gatuirile
existente unde se intersecteazd retelele
ecologice cu infrastructurile de transpor-
turi sunt regandite cu pasaje pentru fauni.

Lectii valoroase pot fi invitate de la ti-
rile foarte dezvoltate si cu populatie densi,
cum ar fi Olanda, unde problema frag-
mentdrii habitatului a fost recunoscutd cu
mult timp Tn urm&. Multe alte tdri europene
au dezvoltat deja programe nationale de
cercetare referitoare la efectele infrastruc-
turii asupra biodiversititii, ale ciror rezul-
tate vor fi utilizate in planificarea si
proiectarea noilor infrastructuri.

Totusi, intrebarea criticd rdméne: Cum
poate fi administratd, dezvoltatd si extinsd
infrastructura europeani de transporturi
fard a mari semnificativ efectele fragmen-
tarii? Cum trebuie abordate problemele de
fragmentare asociate cu reteaua existenti?
Cum pot fi de ajutor strategiile si direc-
tivele Tn acest domeniu?

Principii generale de luat
in considerare

Fragmentarea habitatelor naturale de
cédtre infrastructurile de transporturi este o
problema care poate fi rezolvatd doar prin
acceptarea chestiunii la nivel de strategie.
Doar o abordare interdisciplinard care im-
plicd planificatori, economisti, ingineri,
ecologisti si arhitecti peisagisti, etc., poate
furniza uneltele necesare pentru o tratare
pozitivd a fragmentdrii. Implicarea publi-
cului este de asemenea esentiald pentru a
asigura succesul solutiilor alese.

Continuitatea habitatelor este o trisi-
turd vitald a peisajului si este foarte impor-
tantd pentru sprijinirea miscarii animalelor.
Pdstrarea continuitdtii habitatului trebuie
sd constituie un scop strategic al politicilor
de mediu in sectorul transporturilor.

Infrastructura trebuie planificati la
scara peisajului.

Legislatia nationald si european3 pentru
protectia mediului trebuie aplicati chiar de
fa inceputul procesului de planificare.

Evitarea sau prevenirea
fragmentarii habitatului

Practica a ardtat cd planificarea si
proiectarea trebuie si aibd ca scop evitarea
deterioririlor ecologice, in special trebuie s3
protejeze habitatele si/sau speciile sensibile.
Aceastd evitare a fragmentérii trebuie s3 fie
luatd Tn considerare Tnainte de a se recurge
la mésuri de reducere a fenomenului.

Sensibilitatea habitatelor si a populatiilor
de animale silbatice fati de fragmentare si
perturbare, mobilitatea animalelor si dimen-
siunea teritoriului lor sunt factori ecologici
care trebuie luati n considerare atunci
cand se face evaluarea traseelor pentru
infrastructurile noi. Traseul drumului tre-
buie adaptat astfel Tncét si se evite tiierea
habitatelor vulnerabile. Trebuie minimizat
fenomenul de acaparare si perturbare a
habitatelor adiacente. Ciutarea unui traseu
optim al drumului in peisaj poate minimiza
conflictele si nevoia de adoptare a unor
mésuri de reducere a fragmentarii cum ar fi
realizarea unor pasaje pentru fauna.

Abordarea trebuie s3 respecte principiul
care pune cd prevenirea este mai buni



decat tratarea. Fragmentarea trebuie mini-
mizatd atunci cand se planifici sau se dez-
voltd infrastructuri existente. Desi accentul
se pune mai ales pe infrastructurile noi,
aceste principii trebuie de asemenea apli-
cate la infrastructurile existente atunci
cand se realizeazi operatii de reparare si
intretinere.

Reducerea fragmentarii

Deoarece atunci cind se construieste o
infrastructurd, este inevitabil un oarecare
grad de fragmentare, trebuie implementate
masuri de reducere a fenomenului pentru a
se asigura continuitatea unor coridoare de
dispersare si existenta unor zone de habitat
prioritare pentru minimalizarea pertur-
barilor. Tn situatiile in care infrastructura
taie zone deosebit de vulnerabile sau cand
misurile de reducere a fragmentdrii sunt
necorespunzitoare sau imposibil de apli-
cat, pot fi necesare masuri de compensare.

In timpul planificirii, construirii sau
dezvoltirii infrastructurilor pentru trans-
porturi, trebuie depuse toate eforturile po-
sibile pentru a mentine sau reface struc-
turile ecologice si a reconecta habitatele si
populatiile animaliere. O atentie deosebita
trebuie acordata raurilor, paraurilor, padu-
rilor riverane, coridoarelor impadurite, re-
telelor de gard viu si digurilor etc., care
functioneazd ca si coridoare ecologice
pentru cresterea dezvoltarea si/sau migrarea
populatiilor de animale sdlbatice si pot
oferi ultimul refugiu multor specii intr-un
mediu intens utilizat de om.

Maisurile de reducere a fragmentarii
sunt cu atat maij eficiente daca sunt inte-
grate intr-un stadiu timpuriu in procesul de
planificare si sunt de asemenea mai ieftine
decdt maisurile luate retrospectiv, adicd
dupi dezvoltarea infrastructurii. Aceasta
necesitd implicarea expertizei ecologice de
timpuriu si pe parcursul intregului proces.

Manualul european COST 341 ,Viata
salbatica si traficul” descrie diferite me-
tode si tehnici de minimalizare si reducere
a fragmentdrii habitatului In legéturd cu
diferitele faze ale procesului de proiectare.

Misurile de reducere a fragmentarii
cum sunt pasajele pentru faund (pasaje
subterane $i pasaje superioare) s-au dovedit
eficiente. Totusi, reducerea fragmentdrii nu
ar trebui si se concentreze doar asupra
pasajelor pentru animalele mari. Se pot

face foarte multe, la un cost relativ scdzut,
pentru a mari permeabilitatea infrastruc-
turilor existente si viitoare prin adaptarea
proiectului structurilor ingineresti la viata
sidlbaticd. Multe bariere existente in calea
animalelor silbatice ar putea fi ridicate
prin adaptarea pasajelor superioare si infe-
rioare ale drumurilor locale la utilizarea de
catre animale. Procesele proiectdrii struc-
turilor ingineresti si standardele trebuie
revdzute de citre ecologisti iar acestia tre-
buie si evalueze aceste posibilitati.
Reducerea fenomenului de fragmentare
este de asemenea importantd pentru infra-
structurile existente, multe din care au fost
construite intr-un moment cand inca nu se
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intelegeau foarte bine efectele fragmentdrii
habitatului. Este adesea posibil ca efectele
existente sd fie reduse cu ajutorul unor
madsuri retroactive corespunzatoare.

Compensare sau constructie,
restaurare sau marire a habitatelor

In ciuda unei bune planificari si a inte-
grarii masurilor de reducere a fragmentarii

subsolurilor si fundatiilor
e Bitum polimerizat pentru asfalt
* Emulsii bituminoase

VILLAS.

SOLUTIA CEA MAI SIGURA -
HIDROIZOLATII PENTRU PODURI

VILLAS Buiro Rumanien

e-mail: villas@softnet.ro

Bd. I.C. Britianu nr. 44, sc. A, et. 1, ap. 6, sct. 3, 030177 - Bucuregti
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pentru a se reduce impactul ecologic, ade-
sea este imposibild evitarea completi a
efectelor negative ale dezvoltirii infrastruc-
turii. intelegerea acestui aspect a condus la
principiul compensarii ecologice In multe
tdri europene. Compensarea ecologica
poate fi definitd ca fiind crearea, refacerea
sau madrirea ecosistemelor pentru a contra-
balansa distrugerile ecologice cauzate de dez-
voltarea infrastructurii. De exemplu, habi-
tatele naturale specifice si functiile lor eco-
logice, cum sunt mlagtinile sau padurile
batrane trebuie dezvoltate in altd parte pen-
tru a compensa efectele negative ale proiec-
tului. Cand se implementeazd compensatia,
masurile trebuie si echilibreze distrugerile
ecologice, avand drept scop o situatie diard
pierderi neted, de care beneficiaza atat habi-
tatele cét si speciile de animale asociate lor.

Compensarea ecologicd este dultimad
solutie - ar trebui utilizata doar cand plani-
ficarea si mdsurile de reducere a frag-
mentdrii nu au putut preveni distrugerile.
Totusi, trebuie observat ci valoarea biolo-
gicd a habitatelor nou-create este adesea
mai scdzutd decit cea a habitatelor semi-
naturale sau naturale vechi, in ceea ce
priveste bogdtia speciilor.

Sprijinul politic si legislativ

Fragmentarea habitatelor naturale prin
dezvoltarea infrastructurilor pentru trans-
porturi este o problemd ce nu poate fi
rezolvatd fard recunoasterea ei la nivel
politic si fara strategii si planuri specifice.

Principiile evitdrii, reducerii si com-
pensérii sunt prevdzute in strategiile si legis-
latia administrativd nationald si euro-
peani. In mod curent, cele mai importante
instrumente la nivel european sunt:

- Directiva CE asupra Evaludrii Impactului
asupra Mediului (Environmental Impact
Assessment - EIA);

- Directiva CE asupra Evaludrii Strategice
de Mediu (Strategic Environmental Asses-
sment - SEA);

- Directivele despre Habitate si Pdsari
(care impreund formeazi reteaua ecolo-
gicd Natura 2000);
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- Acordul asupra Evaludrii Impactului de
Mediu intr-un Context Transfrontalier si
Strategia Pan-Europeand de Diversitate
Biologicd si a Peisajului (Pan-European
Biological and Landscape Diversity
Strategy - PEBLDS);

- Carta Albd a Politicii de Transport
European.

indeplinirea prevederilor SEA si EIA
asigurd luarea in considerare a proble-
melor de mediu inclusiv a fragmentirii
intr-o etapa timpurie a programdrii, plani-
ficdrii sau dezvoltarii proiectdrii. Un alt
scop al SEA si EIA este asigurarea consultarii

publice intr-o etapa timpurie. inainte de a

adopta un program, planificare sau proiect

si Tnainte de a incepe orice constructie,
toate autoritdtile relevante, actionarii,
membrii organizatiilor non-guvernamentale
si publicul larg trebuie implicati intr-o an-
cheta publica referitoare la decizia finala.
Strategia Pan-Europeand de Diversitate

Biologicd si a Peisajului (Pan-European

Biological and Landscape Diversity

Strategy - PEBLDS) promoveazd conceptul

de dretele ecologiced (adic3 legarea habi-

tatelor prin coridoare ecologice). Acest
fenomen a fost identificat in mod specific
ca o strategie eficientd de abordare a frag-
mentdrii habitatului deoarece promoveazi
integrarea conservirii biodiversitatii in pro-
cedurile de planificare a utilizarii pdman-
tului. Luarea in considerare a acestor

Jretele ecologice” in planificarea dru-

murilor; céilor ferate si ciilor navigabile

poate contribui la evitarea atingerii punc-
tului critic Tn continuitatea habitatelor si la
identificarea cazurilor care necesitd misuri

de reducere a fragmentirii.

Carta Albd a CE asupra Politicii de
transport European pentru 2010 subliniazi
importanta principiilor dezvoltarii durabile
in domeniul transporturilor si tinde spre o
integrare mai buni a transportului in mediul
Tnconjurdtor. Totusi, se acordd prioritate
calitdtii aerului, schimbdrilor climaterice si
problemelor poludrii fonice, dar nu se
mentioneazd explicit biodiversitatea sau
fragmentarea habitatului ca fiind motive de
fngrijorare. Totusi, Tn unele tdri europene,
problema a fost recunoscuti la un aseme-
nea nivel incat este mentionatd tn strategi-
ile de transport nationale. Cateva exemple
sunt Planul Strategic de Transport si Trafic
National Olandez (Ministerie van Verkeer
en Waterstaat, 1990); Carta Albd a
Transportului Integrat in Marea Britanie
»,Un nou acord pentru transporturi: mai
bine pentru toatd lumea” (DETR, 1998);
Planul ltalian General pentru Transporturi
(Ministerul Transporturilor, 2000} si altele.

Cheia succesului este adoptarea unei
aborddri care sd permiti ca intreaga gama de
factori ecologici care actioneazi in peisaj si
fie integratd Tn procesul de planificare.
Problema fragmentarii si solutiile sale sunt
universale, de aceea sunt necesare cerc-
etarea si eforturile internationale concertate.

Dezvoltarea unor metode de evaluare
adecvate, prevenirea si reducerea impac-
tului ecologic negativ al infrastructurilor
necesitd o munca interdisciplinari.
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O provocare semnificativi pentru
ecologisti, proiectantii infrastructurilor si
inginerii constructori si alti participanti la
procesul realizarii infrastructurilor este sta-
bilirea unui sistem de infrastructuri pentru
transporturi durabil, sigur si adaptat me-
diului si, bineinteles, implicarea utilizato-
rilor infrastructurii in proces.

Sprijinul politic este baza succesului in
combaterea problemei de fragmentare a
habitatului datoritd infrastructurilor pentru
transporturi.

Tn legiturd cu toate grupurile mentio-
nate mai sus, COST 341 a identificat urma-
toarele cerinte pentru viitor:

- Un schimb de experientd continuu intre
tarile Europei este vital, deoarece com-
plexitatea si natura extinsd a problemei.
O abordare uniform3 si sistematicd a
culegerii informatiilor despre tehnicile si
masurile de reducere a fenomenului de
fragmentare este necesard iar statisticile
diferitelor tari trebuie comparate.

- Efectul de perturbare creat de infrastruc-
turd trebuie si fie studiat mai pe larg si tre-
buie redus cu scopul minimalizarii degra-
darii habitatului adiacent infrastructurii.

- Monitorizarea programelor de stabilire a
eficientei misurilor de reducere a frag-
mentirii este esentiald si trebuie standar-
dizata. Costul monitoriziri programelor
ar trebui inclus in bugetul total pentru
schemele de infrastructura.

Mai este un drum lung de parcurs
fnainte ca metodele ecologice sa fie com-
plet dezvoltate si implementate in planifi-
carea si administrarea transporturilor.
Speram ca produsele COST 341 (descrise
n capitolul urmator) sd aducd un ajutor n
intelegerea problemei si sa promoveze cea
mai buni aplicare practicd in sectorul
transporturilor si al planificarii.

Reprezentantii din 20 de tari europene
participante la Infra Eco Network Europe
(IENE) au subliniat necesitatea cooperdrii i
a schimbului de informatii in domeniul frag-
mentarii habitatului datoritd infrastructurilor
pentru transporturi la nivel european.

IENE a recunoscut de asemenea nevoia
de sprijin la nivel european guvernamental.
Aceasta a condus la dezvoltarea COST 341
+Fragmentarea habitatului datoritd infrastruc-
turilor pentru transporturi”, care a fost
initiat Tn 1998.

Urmatoarele tdri si organizatii au avut
participari oficiale in timpul celor 5 ani ai
Actiunii COST 341: Austria, Belgia, Cipru,
Republica Ceh3, Danemarca, Franta, Ungaria,
Republica Irlanda, Olanda, Norvegia,
Portugalia, Romaénia, Spania, Suedia,
Elvetia, Marea Britanie, si Centrul European
pentru Conservarea Mediului (European
Centre for Nature Conservation - ECNC).

Mai multe tari si organizatii in afara de
membrii oficiali au contribuit de asemenea
de COST 341. Apreciem contributiile din
Estonia, Italia si ale Fondului Mondial pentru
Mediu (Worldwide Fund for Nature - WWF).

COST 341 a elaborat gsase produse
diferite:

1. COST 341 - Fragmentarea habitatului
datoritd infrastructurilor pentru transpor-
turi: Bilant european. Acest raport face o
trecere in revistd a dimensiunii si impor-
tantei problemei fragmentdrii habitatelor
naturale de drumuri, autostrazi si cdi navi-
gabile Tn Europa si examineazd solutiile
care se aplicd Tn mod curent.

2. Rapoarte nationale asupra fragmentdrii
habitatului datoritd infrastructurii pentru
transporturi din 13 tdri europene: Belgia,
Cipru, Norvegia, Republica Cehg,
Danemarca, Estonia, Franta, Ungaria,
Olanda, Norvegia, Spania, Suedia, Elvetia
si Marea Britanie. Fiecare raport national
descrie practicile existente referitoare la
metodele, indicatorii, proiectarea tehnicd
si procedeele de evitare, reducere si com-
pensare a efectelor adverse asupra mediu-
lui in tara respectivd. Aceste rapoarte au
creat baza Raportului european. Majori-
tatea Rapoartelor nationale sunt de aseme-
nea publicate separat in tarile respective si
pot fi descércate de pe pagina de internet a
COST 341: httpy//cost341.instnat.be/

3. Viata sdlbaticd si traficul: un manual
pentru identificarea conflictelor si a solu-
tillor de proiectare este un ghid orientat
cétre solutii, bazat pe cunostintele acumu-
late de un mare numir de experti din tarile
participante si din numeroase contacte in-
ternationale. Contine Indrumari practice pen-
tru cei implicati in diferite etape ale planifi-
cdrii, construirii si intretinerii infrastructurilor
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pentru transporturi. Scopul principal al
acestui manual este de a ajuta planifica-
torii si inginerii s minimalizeze barierele
ecologice si efectele fragmentdrii produse
de infrastructurile pentru transporturi cum
sunt drumurile, autostrazile si caile naviga-
bile. Acest manual poartd cititorul prin
toate etapele, de la primii pasi de planifi-
care strategicd, prin integrarea drumurilor
in peisaj, utilizarea misurilor de reducere
a fragmentdrii cum ar fi pasaje superioare
si inferioare pentru diferite animale, prin
domeniul mai putin cunoscut al masurilor
compensatorii, i Tn final 7 aduce la luarea
in considerare a monitorizdrii si evaludrii
solutiilor alese.

4, Baza de date online referitoare la frag-
mentarea habitatului datoritd infrastruc-
turii transporturilor, care contine informatii
despre literatura nationald si internationala
existentd, experti si proiecte legate de frag-
mentarea habitatului. Baza de date face
referire la rapoarte care sunt dificil de gisit
prin alte sisteme de referinte. Accesul la
baza de date este posibil prin pagina de
internet a IENE: www.iene.info.

5. Acest Raport final, care descrie proble-
ma si furnizeazd un rezumat al solutiilor
posibile si cai de urmat.

6. CD-ROM cuprinzand fragmentarea ha-
bitatului datoritd infrastructurilor pentru
transporturi, care contine versiunea elec-
tronicd a tuturor produselor COST 341
descrise mai sus.

7. Conferinta europeand despre Fragmen-
tarea habitatului datoritd infrastructurilor
pentru transporturi si Prezentarea la
actiunea COST 341, Bruxelles la 13-15
noiembrie 2003. Conferinta aduce experti,
factori de decizie, ecologisti, oameni de
stiintd, ingineri si specialisti si oferd posi-
bilitatea schimbului de idei, proiecte si lu-
crari prezente, schimb de experientd pen-
tru 0 mai buni colaborare si comunicare.

Tatiana DAMARAD
- Centrul European
pentru Conservarea Naturii -
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Initierea schimbarii

O datd schimbarea pornitd, organiza-
tiille trebuie sa transpund Tn practica teori-
ile despre constientizarea si nevoia de im-
bunititire. In acest stadiu, o echipi de top
manageri trebuie si raspunda la mai multe
intrebari SUNG 01%:

- Ce trebuie sd facem? Care sunt priori-
tatile?

- Ce sfaturi ne trebuie? De la cine sa le
cerem? Putem obtine sfaturi drepte,
impartiale?

- Abordarea trebuie sa fie de la top in jos
sau de jos la top?

- Avem nevoie de un termen umbreld? Tre-
buie s folosim termenul management al
calitatii totale? Care sunt alternativele -
fmbunatatirea continud, Tmbunatatirea
calitatii, Tmbundtatirea afacerii, grija fatd
de client, clientul pe primul plan?

- Cat de repede ar trebui sa ne miscdm?

- Ce unelte si tehnici ar trebui sa aplicim?
Cum vom folosi aceste unelte si tehnici?

- Ce pregitire ne trebuie? La ce cursuri si
conferinte ar trebui s3 participam?

- Ce pachete si programe ar trebui s
cumpdram?

- Putem folosi unul din modelele deja apli-
cate?

- Ce companii ar trebui si vizitam? Carei
retele de companii ar trebui sa ne aldturam?

- Ar trebui s& chemdm un consultant tn
management? Pe cine?

- Ar trebui s3 dezvoltam un sistem de cali-
tate care si indeplineascd cerintele ISO
90007

- Céat de importantd este Tnregistrarea la un
sistem de management al calitatii?

-Cum fTncadrdm initiativele noastre,
curente de imbunétatire, sub deviza man-
agementului calitatii totale?

Dilemele, in acest context, sunt deseori
combinate nu numai cu o lipsa de cu-
noastere a managementului calitdtii totale
si a procesului de imbunititire continud a
calitétii dar si cu o lipsa de experientd in
dirijarea schimbarii organizationale. Can-
titatea si varietatea coplesitoare de sfaturi
disponibile sunt deseori contradictorii,
uneori pline de prejudecati, uneori inco-
recte si gresit direcionate, ceea ce se
adaugd confuziei si haosului. Nu este sur-
prinzdtor cd uneori apare inertia in echipa
managerilor seniori care sunt pusi n fata
sarcinii de a introduce un proces formal de
imbunatétire continud in organizatia lor.

Fiecare autor al unor lucriri pe tema
managementului calitatii totale concepe si
contureazad o abordare care s3 evidentieze:
- metoda care prezintd filozofiile si reco-

mandadrile unor experti respectati pe plan
international;

- principiile managementului calitatii to-
tale care sunt prezentate sub forma unui
plan de implementare si un set de linii
directoare;

- metodele non-prescriptive in forma unui
cadru sau a unui model;

- metodele de auto-evaluare bazate pe
modele de excelentd in afaceri.

Astfel se poate vedea cd existi mai
multe moduri de a incepe, si rdmaéne la lati-
tudinea fiecdrei organizatii sd identifice
modalitatea care se potriveste mai bine
nevoile ei si ale operatiilor afacerii. intr-
adevdr, nu este obisnuit pentru o organi-
zatie sd constate cd abordarea manage-
mentului calitdtii totale nu functioneazi
asa cum s-a planificat si s schimbe cu alta
abordare. Vom examina acum céteva din-
tre principalele moduri de pornire in man-
agementul calitdtii totale.

Aplicarea cunostintelor expertilor
in managementul calititii totale

Scrierile si invatiturile lui Crosby (1979),
Deming (1986), Feigenbaum (1991) si

Juran (1988) reprezinta un important punct
de pornire pentru orice organizatie care
introduce managementul calititii totale.
Acesti 4 oameni de stiintd au avut o influ-
entd considerabild asupra dezvoltirii ma-
nagementului calitatii totale in organizatii
din lumea Tntreagd. Abordarea obisnuiti
este adoptarea de cdtre o organizatie a
Tnvétdturilor unuia din acesti experti si
fncercarea de a le urma programul.

Argumentul in favoarea acestui mod de
abordare este acela cd fiecare expert
prezintd un pachet de programe care
functioneaza, oferd un oarecare grad de
sigurantd, un cadru coerent, o disciplind a
procesului si un limbaj comun, intelegere
si metodd de comunicare. Pentru a fi mai
usor, unele companii opteazi pentru cel
mai simplu pachet. Abordarea lui Crosby
este recunoscutd a fi cea mai usoard de
urmat. Dale (1991) a constatat cid Crosby,
urmat de Juran, apoi de Deming, sunt cei
mai ,folositi” experti. Observarea organi-
zatiilor care au pornit pe acest drum a re-
levat ca, mai devreme sau mai tarziu, vor
aplica in procesul lor de Tmbunititire
ideile altor experti. Este un lucru de inteles,
deoarece nici unul din experti nu detine
raspunsurile la toate problemele pe care le
intalneste o organizatie. Oricare ar fi pro-
gramul ales, el trebuie vizut ca o unealt3
ajutdtoare Tn procesul de imbunatatire si
nu ca o limita.

Aplicarea unui pachet
de consultanta

Unele companii (de reguld mari con-
cerne) decid sa adopte programul uneia
din firmele mari de consultan{d pe motiv
cd au un continut ce oferd un grad de si-
gurantd, si poate fi adaptat pentru aplicarea
n intreaga organizatie. Unele companii au
incredere in consultanti, altii nu. Trebuie
remarcat ca cei mai multi ,guru” conduc
propriile lor activitati de consultant3 pen-
tru a ajuta organizatiile sd implementeze
ideile si principiile lor.

Este important pentru o companie si
inteleagd ca folosirea unui consultant nu



elibereaza echipa manageriald de propriile
lor responsabilitdti pentru managementul
calitdtii totale; este responsabilitatea lor sd
imbunititeascd procesul si sd exercite
leadership-ul. Executivii nu trebuie si per-
mitd consultantilor s& devind ,campionii
managementului calititii totale” sau ex-
pertii companiei in managementul calitatii
totale. O parte cheie a consultantei este
transferul de abilitati si cunostinte, iar dupa
terminarea proiectului, instruirea si know-
how-ul oferite de consultant trebuie si
ramdnd n cadrul organizatiei pentru ca
procesul de Tmbundtitire sd progreseze si
sd se dezvolte. Consultantul trebuie per-
ceput de organizatie ca o unealtd de imple-
mentare, nu initiatorul managementului
calitdtii totale si a procesului de imbundta-
tire. Mai mult ca sigur cd si consultantul va
fnvata ceva din aceastd experientd, si orga-
nizatia joacd - fard si stie - rolul de cobai,
deci orice idei, propuneri si decizii trebuie
studiate foarte atent de comisiile pentru ma-
nagementul calitatii totale pentru a vedea
aplicabilitatea Tn operatiile companiei.

Consultantii in materie de managemen-
tul calitatii fti aduc propria lor experientd
in companie si oferd resursele, experienta,
disciplina, obiectivitatea si catalizatorul
pentru a porni procesul. Consultantii sunt
de obicei implicati intr-o varietate mare de
activitdti de la planificare pana la instruire,
muncid de proiect §i implementarea ini-
tiativelor specifice de imbunatatire. Sunt o
multime de consultante care oferd o varie-
tate de produse si pachete de management
al calitatii totale, si nu toate sunt potrivite
pentru orice organizatie. Este foarte proba-
bil ci organizatiile, in special cele mari,
vor folosi mai multe consultante pe masura
ce progreseazd pe drumul managementu-
lui calititii totale.

O companie care intentioneazd sd
foloseascd o firmd de consultantd trebuie
s3 studieze cu atentie pentru a se asigura
c3 cea pe care au ales-o se potriveste ne-
voilor ei. Acest lucru este valabil si pentru
consultantii individuali care vor face efec-
tiv munca. Selectarea implicd in general o
prezentare a modului de abordare a ma-
nagementului calititii totale folositd de
firma de consultantd, prezentare acutd mana-
gerilor top si altor parti interesate. Trebuie
luati in considerare urmatorii factori:

- Personalitatea consultantului / consultantilor
si modul de percepere a interactiunii cu

oamenii cu care vor lucra;

- Prezentarea si propunerile ficute;

- Materiale publicate anterior;

- Cét de accesibile si adecvate sunt materi-
alele de instruire, programele si tehnicile,
inclusiv modul de furnizare a materialului;
Dorinta consultantului de a duce la inde-
plinire re-evaludri continue si de a adapta

programul de instruire;

Reputatia, experienta si palmaresul firmei
de consultantd si a consultantilor sai;
Cunostintele firmei de consultantd despre
managementul calitdtii totale si aplicatiile
facute in practicd in companii similare
sau asociate - nu doar consultantd, cerce-
tare sifsau predare teoretici;

Modul si abilitatile consultantilor de a co-
munica cu personalul de la toate nivelele
organizatiei;

- Abilitatea consultantilor de a dezvolta o

1

relatie cu organizatia;

Priceperea si abilitdtile consultantilor;
Capacitatea de ntelegere a consultantilor
cu privire la cultura organizatiei si stilul
managerial;

Gradul in care firma de consultanta este
pregdtitd s3 asiste efectuarea unui diag-

nostic al managementului calititii, s3 ma-
soare si sd adopte pachetul si metodele de
aplicare asa Tncét sd corespundd nevoilor
clientului.

Decizia de a folosi o firmd de consul-
tant3 este de obicei in sarcina executivului
cu sprijin din partea Directorului de cali-
tate. Consultantul trebuie sd fie constient
ca ceilalti membrii ai consiliului de admin-
istratie nu vor contribui mai mult decét cu
vorba la implementarea procesului de
imbunatitire.

Compania trebuie s3 inteleagd clar ce
se cumpard de la consultantd. Este deseori
dificil sa definesti practic in detalii precise
de ce anume este nevoie intr-o ,misiune”
de management al calitdtii totale si in con-
secintd termenii de referinta sunt vagi.
Aceasta rezultd uneori intr-o neconcordanta
ntre ce s-a comandat si ce s-a primit; alter-
catiile cu privire la acest aspect intr-un con-
tract sunt o frind a procesului de Tmbu-
ndtdtire continua.

Compania trebuie s fie, de asemenea,
atentd ca proiectul pentru managementul
calitdtii totale sa nu fie folosit ca o portitd
pentru alte lucrari de consultantd Tn arii
precum: managementul fabricatiei, procese
de re-tehnologizare, logisticd, resurse
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umane, dezvoltarea organizatiei, contabi-
litate si managementul afacerii. Cel mai
usor mod de a vinde consultanta este
printr-un proiect pe termen scurt. Aceasta
poate avea o influentd negativa asupra
succesului pe termen lung al managemen-
tului calitdtii totale.

O deficientd majord a consultantelor
este folosirea pachetelor gata ficute (,off
the shelf”) si a solutiilor prescriptive, care
nu reusesc sd maximizeze implicarea
clientului, nu reflectd procesul specific al
afacerii clientului si constrangerile afacerii;
de asemenea, folosirea cuvintelor si terme-
nilor prescriptivi care nu se potrivesc cul-
turii organizatiei clientului.

Existd cateva cerinte pe care trebuie sd
le pretinda clientul de la firma de consul-
tantd, si cu care trebuie si fie de acord:

- Termeni de referintd clari care specificd
beneficiile pe care le asteaptd organizatia
de la proiectul de consultantd, cu obiec-
tive tangibile, cu termene si cu grafice de
mdsurare a timpului;

Natura exactd a relatiei dintre clienti
(echipa manageriald) si consultant; echipa
manageriald va trebui sa aprecieze forma
exactd a consultantei necesitate, si s3
identifice criteriile de apreciere a succe-

sului proiectului;

Mecanismul de implementare a strategiei
de Imbunatatire si dirijare a procesului de
schimbare, Tmpreuni cu resursele nece-
sare - respectiv rolul echipei top manage-
ment, madsura exactd a timpului si a
energiei pe care managerii individuali 7l
vor acorda, si cine isi va asuma rolul de
coordonator zilnic al proiectului.

Cadre si modele

Un cadru sau model este de obicei
introdus pentru a prezenta o schiti a ceea
ce presupune introducerea managementu-
lui calitatii totale. Reprezintd mijloacele de
prezentare a ideilor, conceptelor si pla-
nurilor, intr-o manierd non-prescriptivd, si
nu este considerat un ghid de introducere
si dezvoltare a managementului calititii
totale. Sunt doar linii directoare a actiunilor
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si nu legi ce trebuiesc urmate intocmai.

Abordarile pas-cu-pas au un punct de start

si urmeazd un anumit traseu, si sunt Tn

general rigide. Se axeazd pe destinatia
finala si nu pe modul de a ajunge la ea. Un
cadru permite utilizatorului sa-si aleaga
punctul de pornire, propria modalitate de
actiune si sd construiasca Tn mod gradat pe
baza caracteristicilor individuale si Tntr-un
ritm care se potriveste la situatia organi-
zatiei si resurselor disponibile. Aalbregtse

(1991) oferd o descriere a ceea ce ar trebui

sa contind un cadru, precum si a obiec-

tivelor sale. O serie de autori, cum ar fi

Burt (1993), Chu (1988), Dale si Boaden

(1993), Flero (1992) si Johnson (1992) au

propus o serie de modele de management

al calitdtii totale. Un cadru tipic pentru
dirijarea Tmbunitagirii continue este cadru

UMIST descris de Dale. Acesta oferd o

indicatie a modului cum se imbind diverse

aspecte ale managementului calitdtii totale,
si este folositoare pentru multe organizatii,
si anume:

- cele care fac primii pasi pe drumul Tm-
bundtatirii continue;

- cele care s-au inregistrat la 1SO 9000,
care au nevoie de niste linii de ghidare si
sfaturi pentru pasul urmitor;

- cele care Tncearcid si dezvolte planuri de
imbunitdtire si control asupra unui numar
de compartimente;

- cele care au mai putin de 3 ani experientd
de lucru in managementul calititii totale.

Utilizarea experientei altor
companii. Crearea unui model
cadru organizational de urmat

Utilizarea experientei altor companii
in domeniul introducerii procesului de
fmbunétdtire continud poate reprezenta o
altd modalitate de abordare.

Imprumutarea ideilor, metodelor, chiar
a sistemului de calitate in ansamblu si pli-
erea acestora pe situatia existentd in com-
panie, fard a omite particularitatile culturii
de organizatie proprie reprezintd de fapt
cea mai uzitatd modalitate.

Alegand aceastd abordare top manage-
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mentul trebuie s3 dezvolte Tn primul rand o
viziune strategicad, sd stabileasca clar un
itinerariu de urmat, politicile si obiectivele
de atins trebuie si fie extrem de clare, iar
difuzarea anoii filozofiid la toate nivelele
organizatiei sd constituie una din pre-
ocupdrile de baza.

Procesul incepe prin stabilirea de relatii
la nivelul top managementului, cu com-
panii care au reputatia de dcentre de exce-
lentad in domeniul calitdtii, contacte
urmate de vizite sistematice pentru a studia
»pe viu“ procesul, lectiile ,de pe hartie”
nefiind niciodatd suficiente.

De la bun inceput, organizatiile trebuie
sd accepte ideea cd tranzitia spre manage-
mentul calitdtii totale este un drum lung si
dificil, practic fara sfargit. Din picate nu
existd scurtdturi si nimeni nu detine
monopolul asupra celor mai bune idei.
Mai mult decat atit, odatd inceput acest
proces elanul trebuie mentinut continuu
iar orice castig realizat poate fi si pierdut
cu usurintd. Chiar si cele mai dreusited pro-
cese de tranzitie au perioade de progres
lent si chiar de regres, uneori.

Auto-evaluarea

Pentru ca procesul de imbunatatire con-
tinud sa fie sustinut si ritmul sdu mirit este
esential ca organizatia sd monitorizeze Tn
mod regulat activitdtile care evolueaza con-
stant, cele care stagneaza si cele care nece-
sitd perfectionare sau inregistreazd regrese.
Aceastd activitate de auto-evaluare este de
fapt o revizuire comprehensivi, sistematic3
si regulatd a tuturor activitatilor organizatiei
precum si o continud analizd comparatd a
rezultatelor obtinute cu un ,model de exce-
lentd” propus.

Concluzii privind factorii
determinanti ai tranzitiei
spre managementul calititii totale

Schimbarea comportamentului perso-
nalului, a obiceiurilor, practicilor si preju-
decétilor acestuia, ntr-un cuvant schim-
barea ,culturii de organizatie”, in ideea
tranzitiei acesteia spre un management al
calitdtii totale nu este un proces simplu.
Organizatiile care se angajeazd Tn acest

proces, de schimbare si Tmbunatatire con-
tinud a calitatii bunurilor si/sau serviciilor
au fost initial concepute pe structuri de
organizare stabile. Oricit de serioase si
sustinute vor fi eforturile interne, dirijate
spre schimbare, acestea nu vor fi suficiente
dacd nu vor exista si factori externi organi-
zatiei, care si catalizeze procesul schim-
bérii si s& determine actionariatul si man-
agementul sa-si amplifice eforturile.

Factori externi organizatiei -
catalizatori ai schimbarilor

Se afirma anterior cd doar existenta
unor motive serioase n interiorul si/sau
exteriorul organizatiei pot accelera proce-
sul de schimbare, constientizand actiona-
riatul si managementul cd, fard o tranzitie
spre un management al calitatii totale, afa-
cerea ar avea de suferit in perspectiva.

Lascelles si Dale, in urma unor analize
aprofundate au sistematizat factorii care
impulsioneazd hotdritor procesul de
imbunitdtire continud.

Acestia sunt:

- managementul executiv;

- competitia Tntre organizatii (concurenta);

- clientii ,pretentiosi”;

- aparitia unei noi conjuncturi n organi-
zatie (restructurare, divizare, preluare).

Dupd cum rezultad din figura 5.1. cea
mai eficientd forta care impune schim-
barea o reprezinta clientii ,pretentiosi” ur-
matd indeaproape de nevoia de a reduce
costurile si de a mari profitabilitatea. Fortele
care impun schimbarea pot fi vizute ca
legate Tntr-un lant cu dorinta de competi-
tivitate (concurenta pe piatd) pe post de
catalizator care determind reactia in lant.

Figura 5.2. contine ,paradigma” tranzi-
tiei spre managementul calitdtii totale im-
pusd de concurenta pe piata.

S3 analizdm, acum, succesiv, factorii
care determind tranzitia organizatiilor spre
managementul calitdtii totale:

a) Managementul executiv (CEQ)

Majoritatea autorilor care au abordat in
lucrarile lor acest subiect sunt de acord cu
faptul cd dacd managementul executiv de
top nu ia initiativa Tn tranzitia organizatiei
spre imbunatdtirea continud si nu sustine
prin mijloace specifice, constant, acest efort,
incercérile, si chiar reusitele individuale
si/fsau departamentele vor sfarsi printr-un
esec, mai devreme sau mai tarziu.
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Fig. 5.1. Factorii care motiveazd imbunatatirea calitatii (Lascelles si Dale, 1993)

Experienta practicd aratd Tnsd cd, ma-
joritatea managerilor, desi convingi ,teoretic”
de importanta acestor actiuni, gadsesc
n agenda
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mereu Lalte probleme urgente
lor, ignorand implicarea directd, personala
in chestiunile practice legate de calitate.
De aceea, alti factori (presiunea pietei,
clientii ,pretentiosi”, concurenta intensiva)
devin ,motoarele” schimbirii; ele pro-
ducand si ,declicul” necesar in constiinta
managerilor. O situatie de restructurare sau
divizare, sau oportunitatea infiintarii unei
noi companii pot ajuta de asemenea pro-
cesul, prin eliminarea unora dintre barie-
rele din calea schimbdrii sau prin dimi-
nuarea efectelor lor.

b) Concurenta dintre organizatii

in mediul de afaceri actual, concurenta
este deosebit de puternici iar calitatea este
din ce in ce mai mult recunoscutd ca un
factor cheie. Datoritd tendintei actuale a
tuturor companiile de a-si diferentia in
mod eficient si cat mai mult produsele
si/sau serviciile, calitatea a devenit o com-
ponentd esentiald a peisajului pietei. Multe
companii de succes fsi fac reclama pro-
duselor si/sau serviciilor pe baza calitatii
acestora si a fiabilitatii mai mult decat pe
baza pretului de cost.

Existenta unei sericase concurente la
nivelul calititii produselor, exercitata de
alte companii, se constituie intr-un agent
de schimbare deosebit de serios. Alternati-
vele - care pot fi: falimentul, pierderea unei
parti a pietei sau retragerea de pe o piatd -
aldturi de necesitatea adoptdrii standardelor

din clasa ISO 9000 constientizeazd rapid
managementul de necesitatea imbunatatirii
continue si de necesitatea rapidad a tranzi-
tiei spre un management al calitdtii totale.

Motivatia pentru Tmbunétatire este fur-
nizatd aici de nevoia de a rimane compe-
titiv sau a devenit competitiv, de data
aceasta prin calitate.

c) Clientii ,pretentiosi”

Clientii ,pretentiosi” care asteaptd o
buni calitate a produselor si/sau serviciilor
si 0 reputatie recunoscutd a firmei in ceea
ce priveste calitatea produselor sunt, la randul
lor, agenti deosebit de eficienti ai schim-
barii. Acestia, Tn afard de faptul cd pro-
beazd concret valoarea reputatiei in ceea
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ce priveste calitatea produselor firmei res-
pective, detin un important potential in a
produce schimbdri permanente si radicale
in atitudinea referitoare la imbunititirea
continud intre furnizorii lor, prin cerintele
mereu crescande pe care le impun ca-
litatii. Clientii importanti au deseori politici
care precizeaza exact ceea ce asteaptd de
la furnizori in ceea ce priveste manage-
mentul calitatii (standardele din clasa ISO
9000 nu sunt decat o ,legiferare” a acestui
fapt). Documentele de acest tip (ISO)
descriu elementele fundamentale care tre-
buiesc Tncorporate de citre furnizori Tn me-
todele de planificare a calitdtii si descriu
sisteme pentru o controla si Tmbunatati.
Orice furnizor are deci responsabilitatea de
a-si construi aceste fundamente in propriul
sistem si de a le dezvolta ulterior intr-un sis-
tem eficient, Tn scopul furnizirii ulterioare de
produse si/sau servicii calitativ superioare.
Multi dintre clienti, constienti de im-
portanta calitétii produselor achizitionate,
evalueazi continuu performantele furnizo-
rilor. Unii chiar ii ajutd pe furnizori in a
implementa metode si tehnici de Tmbuna-
tatirea calitatii si acorda chiar consilieri in
probleme de acest gen. Un exemplu tipic
il reprezintd Nissan Motor Manufacturing
Ltd. (Marea Britanie) care are un Tntreg

CONCURENTA
(Catalizator)

CLIENTI “PRETENTIOSI”
(Factor extern de schimbare)

DIRECTORUL EXECUTIV
(Factor intern de schimbare)

Declansare cascadd
a schimbarii

ANSAMBLUL
COMPANIEI

Fig. 5.2. Paradigma managementului calititii totale (Lascelles si Dale, 1993)
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departament de ,dezvoltare” a calitdtii la
furnizori, care lucreazd cu acestia conti-
nuu fntr-un proces de transfer de know-
how. Aceste companii, clienti ,preten-
tiosi”, produc evident, im mare efect
asupra modului in care este acceptatd si
dezvoltata strategia Tmbundtétirii continue
fntr-o organizatie.

d) Aparitia unei conjuncturi favorabile
{,fresh start”)

Gradul de consolidare a unei ,culturi
de organizatie” si prin urmare dificultatea
modificdrii acesteia este legatd de durata
de viatd a unei organizatii, de madrimea ei,
de rata de fluctuatie a personalului, de mo-
bilitatea managementului, de piatd, concu-
rentd si alti factori care-i influenteaza ,per-
formantele”.

Orice situatie conjuncturald (restruc-
turare, divizare, preluare) de tip ,fresh
start” se poate constitui ntr-un important
vector de schimbare, de tranzitie spre un
management al calitdtii totale. O situatie
de ,fresh start” poate fi reprezentatd de
infiintarea unei noi afaceri, unei noi di-
rectii operationale pentru o companie exis-
tentd, crearea unui nou departament ca
urmare a unui program de diversificare a
activitatii, mutarea Tntr-un nou spatiu, dez-
voltarea unei noi strategii de operare pe o
piatd, restructurdri ale liniilor de productie
sau a fortei de muncd si nenumarate altele.

Se poate argumenta ci cele mai multe
situatii de infiintare a unor noi afaceri se
afld Tn zone unde speranta de dezvoltare
este mare gi unde si influenta clientilor
Jpretentiosi” este majord. Mai mult decét
atdt, companiile nou fnfiintate tind sa fie
mici la inceput astfel incat puterea de
cumpdrare a clientilor individuali, Tntr-o
piatd partial ocupats, este considerabila.
infiintarea unei noi companii oferd alte
oportunitdti pentru introducerea procesului
de Tmbunétdtire continud.

Acceptarea non-conformitatilor, expe-
dierea la beneficiar a produselor necore-
spunzitoare doar de dragul respectdrii
cifrelor de productie, oferta si acceptarea
unui nivel scazut al serviciilor, livrari de
produse cu nivel scidzut de performante
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precum si atitudini de genul: ,noi asa am
facut dintotdeauna” sau ,precis nu va
merge” pot fi cu usurintd eliminate ,din
start”, astfel incat, in noua intreprindere
JCultura de organizatie” si se structureze
pe alte coordonate, cele ale calitatii. in
orice noud afacere, existi intotdeauna
posibilitatea de a porni de la zero fard
nimic inhibant de depasit. Situatia de
Jfresh start” este si pentru managementul
executiv o sansd unicd de a face totul n
vederea inoculirii de la inceput a unei cul-
turi a continuei Tmbunatatiri.

O ,dizlocare” temporari intentionati
sau Tncetarea activitatilor anormaled poate
fi un alt mod de a rupe ,traditia”, de a
scadea presiunea creatd de nevoia de efi-
cientd, si de a inldtura barierele din calea
procesului de imbunatitire continud. Chiar
si falimentul sau o catastrofd majora pot si
se constituie, la [imit3, Tntr-un catalizator al
schimbarii.

Concluzii asupra implementarii
managementului calitatii totale
in infrastructura rutierd

Sd incercdm o sistematizare a concluzi-
ilor pe domenii de activitate, tehnici si
instrumente ale managementului calititii:

a) Organizarea

Concluzia este cd nu existd un model
ideal de realizare a tranzitiei printr-un pro-
ces de Tmbunatitire continud spre manage-
mentul calitdtii totale intr-o organizatie,
existd insd numeroase cdi care, pliate pe
specificul organizatiei respective pot con-
duce la reusitid. Ceea ce conteazd de fapt
este ca tranzitia sd inceapa, sa fie eficientd
si sd se dezvolte.

Angajamentul in acest sens al top mana-
gementului trebuie s3-si castige credibili-
tatea, sd asigure continuitatea procesului
deja nceput si longevitatea acestuia.
Analizei profunde a procesului realizatd de
cdtre acesta trebuie sa i se adauge actiunea
de alocare a resurselor necesare. Managerii
trebuie de asemenea si pund un mare
accent pe leadership si sa creeze un mediu
n care resursele umane avute la dispozitie
sd se poatd dezvolta si si-si valorifice la max-
imum capacitatile. Planificarea trebuie sa
aiba un orizont de cel putin 10 ani pentru ca
principiile managementului calittii totale s
prinda radacini in cultura organizationala.
Réabdarea si tenacitatea sunt virtuti cheie.

Tn acest sens, strategiile si obiectivele
fmbunadtatirii trebuiesc proiectate in jos in
ierarhia organizationald odatd cu punerea
de acord asupra scopurilor. in ansamblul
sdu procesul de Imbunititire trebuie inte-
grat in celelalte initiative organizationale
de imbunitdtire sau strategii ale afacerii.

Alcétuirea unei comisii interdisciplinare
dedicd managementului calitatii totale si
crearea unei infrastructuri corespunzitoare
pentru a sprijini procesul de Tmbunititire
continud, infrastructurd integratd in struc-
turd deja existentd, toate acestea coordo-
nate de top management ar fi o altd etapa
in procesul de organizare, extrem de
importanta.

b) Sisteme si tehnici

Referitor la sisteme si tehnici in man-
agementul calitdtii, concluziile importante
ce se impun sunt:

- sistemul de asigurare a calitdtii trebuie s3
aibd partea de documentare complets, s
aibd stabilita o directie clard si misuri de
feed-back coerente si trebuie revizuit sis-
tematic prin audit;

activitdtile de control trebuiesc separate
de procesul de imbunititire n sine;
cauzele de bazi ale erorilor si risipei pot
fi inldturate numai printr-un efort concer-
tat, dedicat;

toate non-conformitdtile potentiale tre-
buiesc identificate gi eliminate inci din
stadiul de proiectare al proceselor;

- sistemul trebuie astfel conceput Tncat
orice membru al personalului angajat s
poatd contribui, la nivelul siu ierarhic, la
fmbundtatirea continui a acestuia;
trebuie acceptat faptul ci metodele,
tehnicile si sistemele de control al calitatii
se utilizeazd n diferite stadii de citre
departamente diferite;

momentul ales pentru introducerea unei
anumite metode, tehnici sau al unui anu-
mit sistem este crucial pentru succesul

acestuia;
in orice stadiu al procesului de Tmbu-
natdtire continud metodele statistice sunt
recomandate.

¢) Mdsurare si feed-back

Procesul Tmbunititirii continue trebuie
in permanentd evaluat cantitativ. Satis-
factia clientului este, probabil, una din pro-
blemele cheie ale oricirei afaceri. Trebuie
folosite, Tn acest sens, toate mijloacele
disponibile pentru a afla cerintele clientilor
si pentru a dezvolta sisteme si proceduri de



evaluare a conformdrii la acestea. Trebuie
sa fie usor pentru clientii interni si externi
organizatiei sid faca reclamatii iar feed-
back-ul la acestea trebuie sa fie prompt.
Atitudinea ,urmatorul proces de productie
este clientul” trebuie perceputd la nivelul
tuturor resurselor umane ale organizatiei.
Un alt element esential care trebuie
dezvoltat Tl constituie ,mdsurarea” satis-
factiei clientului si indicatorii de calitate
pentru activitatea departamentelor interne
in corelatie cu aceasta. Trebuie efectuatad
de asemenea, o auto-evaluare a progresu-
lui Tmbunétdtirii continue T comparatie cu
criterile MBNQA (de excelentd a perfor-

mantei) sau cu modelul EFQM (de exce-
lenta a afacerii) sau trebuie concepute mo-
dele similare proprii.

d) Implicatii asupra resurselor umane si
schimbarea culturii de organizatie

Dupd cum am concluzionat si pe par-
curs nici un proces de imbunatitire con-
tinud nu poate fi demarat si sustinut fard un
efort continuu de educare, instruire si per-
fectionare prezent la nivelul Tntregii organi-
zatii, pentru a potenta schimbdrile de com-
portament si atitudine a resurselor umane.
Oamenii trebuiesc implicati in toate stadi-
ile procesului tranzitiei spre managementul
calitatii totale si nu doar in aspectele care-i
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privesc in mod direct. Munca in echipd
trebuie introdusd la toate nivelele iar
aspectele relatiilor cu clientii si furnizorii
trebuiesc dezvoltate, perfectionate si eva-
luate permanent. Numai in acest mod, cul-
tura de organizatie se va transforma tntr-una
capabild de Tmbunétatire continui.
Drd. ec. Aurel PETRESCU
- Director economic A.N.D. -

La Bruxelles, in perioada 13 - 15 noiembrie 2003, va avea loc
Conferinta cu tema ,Fragmentarea habitatului datoritd infrastruc-
turii de transport”.

Obiectivul acestei manifestari este acela de a prezenta proiecte
si schimburi de experientd pentru o mai bund colaborare si comu-
nicare ntre specialisti, in scopul promovarii unei retele europene de
transport, durabili, sigurd dar si ecologicd. De asemenea, se doreste
atragerea atentiei asupra acestei probleme factorilor decizionali,
precum si propunerea unor solutii practice si schimburi de
cunostinte si expertize prin ateliere si prezentdri. Relatii: Institute of
Nature Conservation - Eva Turcott, Kliniekstraat 25, 1070 Brussels,
Belgia, tel.: +32 (0) 2/528 89 20, fax: +32 (0) 2/558 18 05,
www.iene.info.

ntre 11 si 13 noiembrie 2003, la Londra, se va desfasura
expozitia si conferinta cu tema ,Securitatea aeroporturilor, por-
turilor si terminalelor”. Contact: Expozitii lIR, tel.: +44 20 7344 3841,
www.terminalsecurity.info

in perioada 12 - 14 noiembrie, la Paris, va avea loc cea de-a
doua Conferinta de Marketing UITP.

Relatii suplimentare la UITP, tel.: +32 2 673 61 00, e-mail:
events@uitp.com, www.uitp.com/events/paris2003/en/index.cfm.

La Singapore, se va organiza in perioada 9 - 10 decembrie
2003, Conferinta Internationald cu tema ,Contributia geotehnicii
pentru un mediu inconjuréator durabil”.

Subiectele propuse pentru comunicdri, sunt: educatia, Tnva-
tarea si practica; catastrofe geologice si evaluarea riscurilor; politici
de mediu; materiale si tehnici noi; studii de caz etc.

Relatii se pot obtine de la Secretariatul Conferintei, 150 Orchard

Road # 07-14, Orchard Plaza Singapore 238841,
- tel.: +(065) 67332922, fax: +(065) 62353530

- e-mail: cipremie@singnet.com.sg

- www.cipremier.com

intre 4 si 5 decembrie 2003, va avea loc, la Cologne
(Germania), Conferinta Anuald Polis.

Informatii suplimentare la tel.: +32 2 282 84 63

e-mail: polis@polis-online.org, www.polis-online.org

in perioada 12 - 13 decembrie 2003 va avea loc, la Dubai,
Conferinta si Expozitia privind traficul rutier in zona Golfului. Data
fiind situatia existentd in aceasta parte a lumii, tematica va aborda
si subiecte legate de siguranta traficului, rute comerciale etc.

Pentru informatii, puteti accesa site-ul www.gulftraffic.com.

in data de 25 noiembrie a.c., va avea loc, la Bucuresti, Sedinta
Consiliului National al A.P.D.P.
Ordinea de zi va cuprinde, printre altele, urmatoarele:
e Activitatea internationald a A.P.D.P. (Comitetul National
AlP.CR.);
e Raport privind participarea delegatiei romane la Congresul
Mondial de Drumuri, Durban - Africa de Sud;
e Stadiul pregatirilor privind viitorul Congres National de
Drumuri;
* Mdsuri organizatorice;
* Diverse.
Pentru relatii suplimentare, contactati A.P.D.P. Central,
tel ffax: 021 - 224.82.75, e-mail: apdp@ir.ro, www.apdp.ir.ro.

Informatii selectate de Victor STANESCU

4z
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in ultima vreme, Bucurestiul, si nu numai, e un adevirat santier. Chiar daci
pare a se institui o adevirati reguli in a incepe lucririle la infrastructura rutierd atunci
cind se apropie sezonul rece, noi nu ne propunem si intrim in nici un fel de polemici,
nici pe acest subiect i nici pe altele de naturd administrativi, politici etc.

,Drumurile urbane“, aga cum ar trebui definite strizile din punct de vedere al
proiectirii tehnologiei si administriirii infrastructurii rutiere din orase, reprezinti, pentru
edili, examene uneori greu de trecut. Specialisti existi foarte multi, dar, din picate, putini
cu studii i pregitire de specialitate, consultanti de ocazie, de asemenea, ca si nu mai
vorbim de inovatorii §i inventatorii apirufi peste noapte, care cred ci strizile se pot
repara si Intretine dupi manuale de biologie, chimie, stiinte juridice gi altele.

Ne bucuri faptul ci vedem din ce In ce mai des la lucru utilaje §i unelte modeme si
ci interesul unor firme prestigioase se manifestd in obtinerea unor lucriri in interiorul
oragelor. Dar, pe lingi acestea, n-au dispidrut, din picate, nici firmele care inci mai
transporti in traisti kilogramul de mixturd asfaltici, compacteazi cu parul, iar, ca utilaje
modeme, tot cu lopetile si strimosestile timicoape 15i fac veacul. Cit despre meteahna
meditatiei transcedentale la extremitatea cozilor de lopeti, initiativa cuiva de a scurta
obiectele In cauzi, nu va avea efectul scontat decit atunci cind sustinitoarele respective
vor dispirea cu desivarsire.

S4 nu fim, totugi, riuticiosi, mai ales ci despre semnalizarea lucririlor respective, ca
si despre canalele neastupate, fie ci e zi sau noapte, nu am pomenit nimic. Rar se intim-
pl4, ins3, ca specialistii in drumuri si poduri si lucreze si in domeniul stradal. Mirajul
reabilitirilor, consultantei, podurilor, al viaductelor, autostrizilor si, de ce nu, al unor
cistiguri suplimentare, {i indepirteazi de cele mai multe ori, pe adeviratii meseriagi de
aceste, cum le-am numit, ,drumuri urbane®. Existi, ins3, si exceptii: unul dintre fiii
riticitori care dupd ce ani §i ani a lucrat pe mari santiere de drumuri si poduri din
Rominia, ing. Anghel TANASESCU, viceprimarul sectorului 3, se ocupi astizi de striizi,

$i nu numai. I-am adresat, in cele ce urmeazi, citeva intrebiri:

Faptul cd profesionistii nu vin si lucreze in
acest domeniu implicd multe cauze si moti-
vatii pe care nu vreau sd le comentez acum.

S3 o ludm putin in ordine! Facultatea

pe care am terminat-o (C.F.D.P. Bucuresti)
si careia 7i datordm si eu si colegii mei tot
ceea ce stim si suntem, nu ne-a fnvdtat
doar sa facem lucrdri de mare artd. Dim-
potrivd, eu cred cd un adevdrat examen
poate fi dat in situatii uneori imprevizibile,
acolo unde amanuntele conteazd mai mult
chiar decat intregul. Este si cazul strazilor
unde trebuie sd ai cunostinte de canali-
zare, de instalatii de gaze, telefonie etc. Ca
sa nu mai vorbim de relatiile cu cetatenii.
Dar, una peste alta, eu cred ca este mare
nevoie de specialisti in drumuri, in reabi-
litarea infastructurii rutiere, nu numai in
Bucuresti, ci si in toata tara.
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Stiu unde vreti sd ajungeti! Viceprimar
pot fi o perioadd mai lungd sau mai scurti
de timp, dar drumar (si mai ales, podar)
sunt si voi ramane o viatd intreagd. Feno-
menul devine ,interesant” (si va rog si pu-
neti ghilimelele de rigoare!) este, mai ales,
pentru cei care lucreazd la strizi si pe care
ii controlez: n-as vrea s fiti in pielea unora
care, atunci cdnd toarnd asfalt, si nu o fac
cum trebuie, cred ci viceprimarul este unul
picat dintr-un birou, unde nu a ficut altceva
decat sd lipeascd ore in sir hartiile intre ele.
Dacéa imi lipseste ceva la ora actuald, acest
lucru se numeste un mare ,santier”! Dar si
strdzile au frumusetea dar si tehnica lor.

: A\
w—
- =~

Ing. Anghel TANASESCU
- Viceprimar al Sectorului 3, Bucuresti -

Desigur, in Sectorul 3 al Capitalei sunt
desfdsurate 665 de strizi, care misoard
242.000 metri, fiecare cu o suprafatd de
1.500 - 2.000 m?. Dintre acestea, 25% din
suprafata arterelor urbane de circulatie ale
sectorului inseamn3 trotuare, iar 75% caro-
sabil. Tn anul 2000 au fost supuse reabilitdrii
24 de strizi; Tn anul 2001, din motive de
restrangere a fondurilor, numaérul a fost mai
mic, si anume, 16. Regresul a continuat si
anul trecut, Tn 2002, cand au fost efectuate
lucrdri pe numai 11 strizi. Dar, in 2003,
ne-am pus serios pe treabd, ajutati, evident
si de resursele financiare. Asadar, 125 de
strdzi au fost reabilitate, adici, peste
600.000 m? de carosabil si trotuare.

Noi am preluat de la Primaria Generald
a Capitalei doar o parte din strazi. Cele mai
importante artere se reabiliteazd cu fon-
duri, utilaje si firme pe misurd. Dar eu
cred cd stiinta de a face un lucru bun se
evidentiazd atunci cad, si cu bani putini,



poti realiza lucruri utile si frumoase. Si am
si vd dau un exemplu: n perimetrul
Valsinesti, unde in anii 2000 - 2002 s-a lu-
crat cel mai mult. Strada, lunga de peste 2 km,
a necesitat intregul proces tehnologic, adica
terasamente, carosabil, borduri, intersectii,
semnalizari rutiere, guri de canalizare etc.
Acum, aratd ca o arterd urbani moderni. Tn
zona ei au fost modernizate si sunt In lucru
toate strizile cu care se intersecteaza, in

numdr de peste 30, undele cu denumiri
relamente pitoresti: Grota Lacului, Depozi-
tului, M3lureni, Rulmentului, Culesului,
Voiosiei, Zarzdrilor etc. Pe buna dreptate,
se poate aprecia cd aici, In aceastd zond, a
inceput modernizarea infrastructurii rutiere
urbane, de la periferie spre centru. Mai
avem, Tnsd, multe de ficut, dar sperdm c3,
dacd vom obtine fondurile si intelegerea
necesard, vom continua n acelasi ritm.

iS.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
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Precizarea este absolut corectd, deoa-
rece tot asfalt, bitum sau borduri se folo-
sesc si la Bucuresti, si la Satu-Mare, si la
Mangalia. Problema nu tine numai de ma-
nagement, cu respectul necesar pentru
aceasta ndeletnicire, ci si de specialistii,
de profesionistii pe care Ti avem Tn fapt.
Acestia, chiar asa putini cati exist, nu
intotdeauna sunt luati in seamd sau au pu-
tere de decizie. Se mentine in continuare
aceeasi frazare superficiald a dictonului:
»La drumuri, |a femei si la fotbal se pricepe
toatd lumea!”. Din picate, cel putin la primul
caz, nu este chiar aga. $i atunci, cum si ne
mai mirdm ca se mai toarnd, inca, asfalt in
béltile cu apd si noroi? Cred ci si tinerii
absolventi de drumuri ar trebui atrasi citre
primérii, cdtre administratia publica. Si, nu
n ultimul rand, si cei care au in spate multi
ani de santier, multi ani de meserie, de pasi-
une pentru drumuri, poduri si chiar pentru
(Costel MARIN, lon SINCA)

—

strazi...

Ofera urmatoarele servicii:
* editare cirti, reviste, pliante, calendare, agende, bannere,

e alte personalizari;

conferinte

| de tipografie

s prelucrare informatici a datelor
e publicitate si reclami

e consultanta

e activititi de secretariat si traducere

e creatie publicitard
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Motto:
Jlar cénd stiu c-0 sa ma-nghete
larna mizerabild
M4 cuprinde o tristefe
Iremediabild”...
George TOPARCEANU

In mod cert, poetul si epigramistul
George TOPARCEANU nu s-a gandit si la
drumuri cind a scris aceste versuri. A
|3sat, probabil, posteritatii si urmasilor ei,
aceastd preocupare, mai ales cand vine
vorba de deplasirile pe timp de iarnd, in
special cele pe patru rofi.

Daci gospodinele (nu toate!) si-au cam
incheiat pregitirile pentru iarnd, si marea
majoritate a drumarilor pot spune cd nin-
soarea si viscolul nu-i vor prinde ne-
pregatiti. Experienta altor ierni, Tnsd, ne-a
demonstrat cd pot exista si exceptii. Filmul
unor evenimente, derulat cdndva pe D.N.
2 (in zona Mihailesti - Buzdu), pe D.N. 3
(Bucuresti - Lehliu), pe D.N. 6 (Bucuresti -
Alexandria) si n alte cateva locuri, este Tncd
proaspdt in memoria atit a participantilor
la trafic, cat si a echipelor de interventie.

Recent, am avut ocazia sa cildtorim pe
D.N. 5 (Bucuresti - Giurgiu). Admirabil
efortul financiar, tehnic si uman de a aduce
acest important drum la standarde
europene. Cale importantd de acces spre

/4

ylar cand stiu

centrul Europei, drum comercial de traditie,
cu un trafic pe maisurd, largirea la patru
benzi si modernizdrile aferente, chiar daca
se puteau face ceva mai devreme,
reprezintd o adevérata performantd. Nu sun-
tem noi in masurd sd oferim solutii tehnice
celor care, Tn urma unor licitatii, reconstrui-
esc, practic, acest drum. Ne-am pus, ins3,
intrebarea: ,Reprezintd, oare, cea mai buni
variantd cea folositd, si anume, decoper-
tarea, pe distante mari, acum la sfarsit de
toamna?”

Cum n-am sesizat existen{a unor utilaje
si a unei activitdti intense pe sectoarele
amintite, ne Tntrebdm, si nu retoric, dacd
nu cumva, iarna, o mare parte din acest
drum va raméne, practic, blocatd. Aceasta
si In conditiile in care preponderent pe
aceastd zond se deruleaza un trafic greu,
ninsoare sau viscol sunt foarte dificile.

latd céteva dintre punctele pe care re-
porterii nostri le-au sesizat, pe D.N. 5, depla-
sandu-se dinspre Giurgiu spre Bucuresti:

e La km 54 statia de alimentare cu com-
bustibili ,Lukoil”, si-a amenajat accesul
la carosabil pe un singur sens.

e La km 53+500 incepe localitatea Daia ce
se termind la intrarea Tn pasajul peste
calea feratd Bucuresti — Giurgiu, pasaj ce
a fost proiectat si realizat cu doud benzi

c-0 sa ma-nghete...”

de circulatie pe fiecare sens, lucru care
demonstreazs, cd de foarte mult timp, acest
drum necesita dublarea si modernizarea.
De la km 52 pana la km 47+800 geogra-
fia drumului se modificd, fiind in panti cu
multe serpentine, doar Tn citeva curbe
existand supraldrgiri, pe anumite por-
tiuni lipsd parapeti de protectie si o sem-
nalizare modestd.

Dupd 7 km de la Giurgiu incep santie-
rele, mai exact de la km 47+700 cu aproxi-
matie. Este primul sector deschis pe sensul
spre Bucuresti, aflat in faza | de executie,
si anume: decopertarea, continui la km
48+200 sector cu primul strat de balast,
iar de la km 47+000 cu un strat de nisip
compactat pana la 46+300. Acest santier
este in faza primara cu decopertiri ma-
sive la adancimi foarte mari 1anga carosabil.
Se circuld sub incidenta semnalizare
Jsantier n lucru”, cu balize de avertizare
cidzute sau lipsd, cu un mare risc la traf-
ic, santurile fiind foarte adanci, iar partea
de carosabil pe care se mai circul3, n
multe locuri a fost frezatd neuniform
fngreundnd circulatia.

De la km 46+200 panid la km 45+000
apare aceeasi situatie, ca sofer, iti da
senzatia cd esti pe sarmd si trebuie sa-{i i
echilibrul sd nu cazi in sant (exemplifi-
carea este la km 444500 unde, balizele
de semnalizare erau la pdmant).

e De la km 44+200, sector cu primul strat
de nisip compactat, apare si executia pri-
mului podet care stranguleazi drumul la
o singurd bandi pe ambele sensuri.
intre km 43+900 si km 43+700 este o
rampd de 200 metri in care apare o ben-
zindrie nu prea bine plasatd fatdi de
carosabil, dupi care se reiau sectoare cu

lucrdri mai avansate chiar la nivelul stra-
tului de rezistentd din beton de ciment,
cu mici Tntreruperi pand la km 41, de
unde Tncep iar decopertiri in adancime.
La km 40+500, o a doua strangulare:
podet cu lucrarile aferente, cu o semna-
lizare ceva mai bunid dar unde se
creeazd incd un blocaj in traficul rutier.
e latid primul sector in care si mixtura as-
falticd a fost turnatd ntre km 40+000 si
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km 39+100, dar pe care nu se circuld
fiind Tncd Tnchis.

e Apare si al treilea podet la km 38+700
unde circulatia se face la ciupeald, dand
motive de conflict Tn trafic si crednd co-
loane interminabile de autovehicule.

¢ Se continud cu un sector finalizat pana la
km 37+800, dar necirculat, fiind inchisi
chiar portiunea terminata. La km 37+000

apare sectorul cel mai spectaculos, se
lucreaza si pe dreapta si pe stinga din
oricare sens se circuld, dar atentie: aici
existd utilaje si o mare aglomeratie de lu-
cratori, se circuld la paleta dirijorului de
trafic, se face slalom, se toarnd mixturd
(existd si o bandd terminatd pe care se
circuld), se fac masuratori, si totul pani
la km 36.
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e Deci, dupad aproximativ 13 km de santier
deschis n fazd primar3, unde circulatia
rutierd se desfdgoara foarte anevoios.
Urmeaza o portiune fara santier de la km
35+000 prin localitatea Uzum, podu! si
localitatea Calugareni, iar de la km 28+000
sd se reia santierul, cu un sector Tn lucru
pe partea stingd, care fsi schimbi partea
de la km 27+000, revenind pe partea
stangd la km 26+000.

* intre km 244000 si 23+500 se lucra pe
ambele sensuri, fiind un sector de drum
cu o configuratie de autostradd unde
lucrdrile sunt ceva mai avansate. De la
km 23+500 se inchide santierul si dru-
mul devine mai sigur.

N.R. 53 sperdm, insd, cd pand la ve-
nirea iernii, lucrarile vor fi terminate sau,

cel putin, bine conservate, pentru a nu
pune fn pericol siguranta circulatiei!

Fotoreportaj de Emil JIPA

In perspectivi: Autostrada din jurul municipiului Sibiu

in septembrie 2006, Tn zona Sibiului,
va fi datd Tn exploatare o ampld si mo-
derni arterd de circulatie rutierd, Centura
ocolitoare a municipiului Sibiu, resedinta
judetului cu acelasi nume. Contractul de
executie a lucrérilor a fost semnat la sediul
Ministerului Transporturilor, Constructiilor
si Turismului, vineri, 12 septembrie
2003. Proiectul, care face obiectul sus-
numitului contract, este intitulat: ,Cons-
tructia variantei de ocolire cu profil de
autostrada a municipiului Sibiu” si este
finantat de citre Comunitatea Europeani
prin Programul ISPA si de catre Guvernul
Romaniei. Proiectarea a fost facutd de
companiile SCETAUROUTE, in asociere
cu IPTANA S.A., TRAPEC S.A., VIACONS
S.A., EUROMETUDES S.A.

Lucrarile de constructii vor fi executate
de societatea italiana TODIN!
COSTRUZIONI GENERAL! SpA, cu ter-
men de finalizare in 36 de luni, adica in
luna septembrie a anului 2006. in contract

a fost prevdzutd si o perioadd de garantie
de 24 de luni.

Realizarea proiectului va avea ca efect
cresterea capacitdtii de trafic Tn zona mu-
nicipiului Sibiu, reducerea la jumitate a
timpului de tranzitare, cresterea sigurantei
circulatiei si scdderea numdrului de acci-
dente rutiere, imbundtdlirea condifiilor de
mediu si a calitdtii vietii, prin redirijarea tra-
ficului de tranzit cdtre varianta de ocolire.

Aceastd importanta lucrare din dome-
niul infrastructurii rutiere se desfisoara pe
o lungime de 15,1 km cu profil de
autostrada si pe inca 8,7 km cu profil de
drum national. Pe traseul ei vor fi construite
noud pasaje, 12 poduri, patru noduri
rutiere si o intersectie de nivel. Pentru aces-
te lucrdri se estimeazi ci vor fi executate
3.500.000 m’ de terasamente, 607.000 m’
de fundatii din balast si balast stabilizat,
425.000 t de mixturi asfaltice, 35.700 m*
suprafata celor noui pasaje, 12 poduri,
patru noduri rutiere si o intersectie de

nivel, in lungime totala de 1.553,7 m,
82.000 m’ lucrari de consolidari.

in vederea asigurarii sigurantei circu-
laiei sunt prevazute montarea parapetilor
metalici pe zona mediand si la marginea
platformei, semnalizari orizontale si verti-
cale, marcajele rutiere specifice.

Valoarea contractului se ridica la suma
totaldi de 52.575.989,04 euro, din care
39.431.991,78 euro reprezintd finantarea
de cédtre Comunitatea Europeana, prin Pro-
gramul ISPA si 13.143.997,26 euro con-
tributia Guvernului Romaniei.

Evenimentul petrecut la sediul Minis-
terului Transporturilor, Constructiilor si
Turismului la 12 septembrie reprezintd
~unda verde” in vederea intririi in reteaua
infrastructurii rutiere a tarii noastre a unui
tronson de drumuri nationale construit la
nivelul exigentelor Comunititii Europene,
al cdrui beneficiar este Administratia Na-
tionald a Drumurilor din Roménia.

lon SINCA
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Sisteme gi servicii de transport
inteligent

n perioada 16 - 20 noiembrie 2003, la
Madrid, va avea loc al X-lea Congres mon-
dial si Expozitie privind Sistemele si
Serviciile de Transport Inteligent.

Congresul, avand tema ,Solutii pentru
azi si mdine”, este organizat de ERTICO in
colaborare cu orasul Madrid, ITS America
si ITS Japonia.

Pentru cei interesati, contactati Mobility
Events & Services BV, fax: +31 30 666 3336,
e-mail: its@deferrante.com,
www.madrid2003.itscongress.org.

Management pentru autostrizi

Ashton Gate Stadium, Bristol, orga-
nizeazi in perioada 19 - 20 noiembrie
2003 ,Expozitia de Management pentru
Autostrdzi, Trafic si Transport - 2003”.

Vor fi prezentate cele mai noi si intere-
sante exponate din domeniu. Pentru par-
ticipare si informatjii, relatii se pot obtine la
Faversham House Group Ltd,
www.highways-expo.com.

Asphaltica - Padova

Tntre 3 si 5 noiembrie 2003, in ltalia, la
Padova, a avut loc expozitia ,Asphaltica”.
Pentru informatii, contactati: Padovafiere,
e-mail: estero@padovafiere.it.

Intretinerea structurilor

La Singapore, in perioada 18 - 20
decembrie 2003, va avea loc ,Conferinfa
Internationald privind Inspectia, Evaluarea,
Repararea si Intretinerea Structurilor”.

Secretariatul conferintei:

- tel.: +49 89 949 20259

- e-mail: ecinfo@ieca.org

- www.jeca.org
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Despre beton s-au scris §i se vor mai scrie in literatura de specialitate tomuri intregi.
Bietul de el, folosit in ultima instantd si ca element de comparatie pentru anumite parti
ale anatomiei umane, a devenit, rand pe rand, subiect de dispute stiintifice, controverse
si, de ce nu, chiar i de anumite bancuri.

Nu vom fincerca, Tn cele ce urmeazi, nici si-i descriem compozitiile si nici si-i
regdsim marcile ascunse in peretii sau imprejmuirile unor anumite locatii. in colful aces-
tei pagini, cu aceasti rubrica pe care ne-o dorim permanents, ne intrebam, Tnsd, si nu cu
o falsi retorici, ,ce-i mana pe unii in luptd” si discute, mai mult pe la colturi, despre soar-
ta si destinul betonului rutier? Totul pare a avea, la urma urmei, si o istorie dar si un happy
end: fabrici de ciment, avem? Avem! Drumuri cu dale de beton existd si se mai constru-
iesc? Ba bine ci nu! Tehnologie si meseriasi ne-a dat Cel de sus (aici s-ar cuveni s& luam,
totusi, $i 0 minutd de pauzi!)? Gandul de a aborda acest subiect ne-a venit, s zicem, cam
din trei colturi ale tarii, pe drumuri de mult cunoscute: pe Autostrada Bucuresti - Pitesti,
unde nici acum lucrurile nu sunt prea clare in ceea ce priveste solutia tehnologica apli-
catd pe o anumita portiune existentd cu dale de beton; pe D.N. 65, spre Slatina, o anume
firmd, cdreia nu-i dim numele, frezeazi si ea de zor o portiune de drum cu dale de
beton, a ciror rezistentd nu a fost niciodata pusa la indoiald, vreme de vreo 15 - 20 de ani;
pe Autostrada Bucuresti - Fundulea, buclucasului beton rutier i s-a ndzarit, asa, deodats,
s3 nascd o serie de fisuri Thainte ca prima roatd de TIR sd atingd aceastd magistrala. Ce-i
de facut? Meseriasii se scarpind sub ciciul3, cei care finanteaza Tsi numara banii ramasi,
iar noi, bietii muritori, ne intrebdam ,Ce-o fi in capul (pardon, compozitia) acestui beton?”
Chiar si la faculttile de drumuri, spun studentii, studiul betoanelor e unul care starneste
mai putin entuziasm si mai multa transpiratie decét cel al bitumului sau al programelor
informatice. Sigur cd si in aceste conditii, creionarea subiectului in revista noastrd, nu
este deloc... beton!

Si daca privim cu atentie pe cerul Patriei, cosurile mai mult sau mai putin ecologice
ale mai vechilor sau mai noilor instalatii, constatim cd acestea apartin, in cea mai mare
parte, nu nefericitelor betoane, ci doar... statiilor de asfalt!

Ar fi multe de scris si de spus cu date, cifre, fapte, intamplari. Ti asteptim, insi, pe
specialisti, pe cei implicati, sd ofere argumente, sd gdseasca solutii. Ele existd, si suntem
siguri, cd pot fi cunoscute si aplicate. Altfel, tot susotind pe la colturi despre betoane, ne
reintoarcem iar la ,tarndcopul cu computer”! Ocolind adevérurile si incercind, asa cum,
parcd, din picate, suntem noi sortiti, s& punem, pe drumuri, de exemplu, sub coviltirul
carutei cu obada de lemn, motorul de BMW... Costel MARIN




Adresa noastra este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025
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Produce si oferd:  Emulsii bituminoase cationice
* Asternere mixturi asfaltice
* Betoane asfaltice
¢ Agregate de cariera

Subunitdtile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;

e Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;

e Statia de anrobaj Sacilaz, telefon: 0256 367 106;

e Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;

* Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;

* Uzina de emulsie Buzdu, telefon: 0238 720 351;

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

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

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

* Cariera de agregate Revirsarea-Isaccea, telefon: 0240 540 450:
| ' 0240 519 150.

:‘ - s

Atributele competitivititii: ® Managementul performant
e Autoritatea profesionald
e Garantul seriozitatii si calitatii
® Lucrdrile de referintd
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Céaderea Bastiliei, 65, sector 1

Bucuresti - ROMANIA 71138

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

SEARCH | - Fax: (+4021) 230 5271

ORPORATION E-mail: office @searchltd.ro




