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S.C. “GENESIS INTERNATIONAL” 5.A. reprezinta:
O 'societate pe actiuni cu capital

integral privat;
Obiectul de activitate:

lucrari de constructii drumuri si edilitare

Aplicd cele mai noi tehnologii in domeniu
e Reciclarea la cald a imbracdmintilor
asfaltice degradate;
¢ Agsternerea la rece a slamului bituminos
. (*Slurry Seal”);
o imbriciminti rutiere din pavele de beton
tip VHI si IPRO; :
» Ultima noutate - Realizarea de
termohidroizolatii cu spume poliuretanice

O dotare la nivel international
Lucrdrile executate de GENESIS INTERNATIONAL e Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI;
au asiguratd o garantie de 2 ani, e Instalatii de asternere a slamului Slurry-Seal,
comparativ cu pericada de 1 an folositd in mod curent. tip BREINING si tip PROTECTA 5;
- : = Instalatie de amorsaj BITELLI,
»Persona_lul‘iautqrizat al firmei va sta intotdeauna la dispozilie o Taietor de rosturi WACKER,
‘ ‘e Dintre angajati, circa o treime o reprezintd = Plici vibrante WACKER si INCELSON,
cadre cu prégétire medie si superioard; < Freze de asfalt WIRTGEN 2000,
» Specialigtii firmei au stagiu de pregitire in striindtate, ¢ 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 corice tip de lucrdri de constructii Toate acestea apartinind
de drumuri si edilitare, apelati la S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

= s e (= : ' Calea 13 Septembrie nr. 192,
| Nnternationa

Tel: 01- 410 0205
01- 4101738
01- 410 1900
01- 410 2000

Fax: 01- 411 3245
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Al XXll-lea Congres Mondial de Dru-
muri, organizat de AIPCR, s-a destdsurat in
perioada 19-25.10.2003 la Centrul Inter-
national de Conferinge (I.C.C.) din Durban,
Republica Sud Africana.

Delegatia romédnd a fost formatd din 16
persoane, din care 5 persoane in delegatie
oficiald si 11 persoane reprezentind so-
cietdi romdne de constructii, membri ai
A.P.D.P. din Romdnia.

La Congres au participat 2998 per-
soane din 110 {dri, astfel: 1991 delegati
oficiali, membri ai AIPCR, 327 persoane in
calitate de insotitori, 530 persoane ex-
pozanti si 150 persoane oficialitdti ale gu-
vernelor drilor reprezentate. Delegatia
romdnd a participat, zilnic, la toate cele 30
sedinte de comunicari si referate.

in anul 2000 delegatia romand a trans-
mis, iar Secretariatul Congresului a
cuprins in CD-ROM-ul Congresului, trei
Rapoarte Nationale cu privire la temele
strategice - , Tehnologii rutiere” (coordona-
tor  national, prof. dr. ing. Stelian
DOROBANTU), “Transporturile rutiere,
calitatea vietii si dezvoltarea durabila”
(coordonator national, dr. ing. MIHAI
BOICU) si ,Niveluri adecvate de dez-
voltare a drumurilor si transporturilor
rutiere” - coordonator national - prof. dr.
ing. Gheorghe LUCACI).

Lucrarea ,Transport rutier, calitatea
viefii si dezvoltarea durabild” a fost
prezentatd in plenul Congresului la T5.2
de domnul Mihai BOICU.

in cadrul sedintelor comitetelor natio-
nale AIPCR a fost prezentatd o interventie
de catre domnul Gheorghe LUCACI, iar la
sedintele comitetelor tehnice au luat
cuvantul dl. loan DRUTA la Comitetul C 2
,Consultarea publicului”, dl. Cornel BOTA
la Comitetul C 10 ,Orasul si transportul
urban integrat” si dl. Gheorghe LUCAC! la
grupa de ,, Terminologie”.

Delegatia romdnd a participat la vizita
tehnicd n ziua de 22.10.2004, cu tema
,Reteaua rutierd nationald” (statii de
taxare, reabilitare, aplicarea reglementarilor
pentru cantdrirea autovehiculelor, pro-
grame privind drumurile locale).

in anul 2001, Comitetul executiv al
AIPCR, apreciind activitatea desfdsurati
din 1990 pédnd in prezent de A.P.D.P.
Romdnia si de cdtre Consiliul National, a
aprobat ca A.P.D.P. si functioneze ca si
Comitet National AIPCR. In aceasta calitate
s-a organizat pentru prima datd un stand al
Romdniei la Expozitia celor 30 de Comitete
Nationale, organizatd in incinta I.C.C. Stan-
dul Romdniei a cuprins un poster de pre-
zentare, la care s-au addugat materiale in le-
gaturd cu activitatea A.N.D. si A.P.D.P. (pliante,
CD-ROM Romdnia turisticd, mdndstirile din
Romdnia, 40 de exemplare cu nr. 72 al Re-
vistei ,DRUMURI PODURI” si mesajul
presedintelui A.P.D.P. adresat Congresului).

Temele strategice principale ale celui

de al XXll-lea Congres Mondial al Drumu-
rilor, AIPCR, Asociatia Mondiald a Dru-
murilor, au fost:

e Tehnologii rutiere;

e Transporturile rutiere, calitatea viefii
si dezvoltarea durabila;

e Drumurile si transporturile rutiere;

e Gestionarea si administrarea retelelor
rutiere;

e Niveluri adecvate de dezvoltare a
drumurilor si transporturilor rutiere;

Temele speciale tratate in cadrul Con-

gresului au fost:

e Siguranta circulatiei rutiere;

e Parteneriat Public Privat;

e Contributia sectorului de transporturi
la dezvoltarea durabild;

e Noul Parteneriat pentru Dezvoltarea
Africii, NEPAD.

Alte sesiuni principale:

e Sesiunea ministrilor transporturilor;

e Sesiunea primarilor;

e Conferinta pentru transferul de teh-
nologie;

¢ Gestiunea si Dezvoltarea Drumurilor
(Highway Development and Mana-
gement), HDM-4;

e Reabilitarea si reciclarea imbraca-
mintilor rutiere in tarile in curs de
dezvoltare;

e [nvestifii in proiectarea si utilizarea
infrastructurii;

e Concluzir.

in Raportul general si Concluziile pre-
zentate la inchiderea Congresului, domnul
Olivier MICHAUD - presedintele AIPCR a
subliniat cd primul Congres la inceputul
Mileniului trei este al XXll-lea Congres al
AIPCR si cd el s-a desfasurat sub deviza
+Drumul ca legaturd a viitorului intre
popoare”, pentru cd ,Drumul dezvoltirii
incepe cu dezvoltarea drumurilor”.

In continuare domnul Olivier MICHAUD
a concluzionat c&, in urma comunicdrilor
prezentate de delegati si a dezbaterilor in
sedintele comitetelor tehnice a temelor
strategice si de specialitate, s-au desprins
urmatoarele:

1. Cu privire la tema strategica TSI,
Tehnologii rutiere, aceasta a evidentiat cd
rolul principal al administratiilor de dru-
muri este de a oferi utilizatorilor retelelor
serviciile cele mai bune posibile. Pentru
aceasta s-a subliniat necesitatea de a iden-
tifica si formula indicatori de calitate care
sd& vind in intdmpinarea nevoilor si
agteptdrilor utilizatorilor, iar prin opti-
mizarea continud, atdt a configuratiei
retelelor pentru a prelua cresterile de trafic,
cdt si a parametrilor de stare a acestora, sd
se asigure un nivel de serviciu constant sau
crescator.

in rezumat, concluziile acestei teme
strategice sunt in legaturd cu:

e armonizarea metodelor de mdasurare
si evaluare; se va insista pe mdsura-
rea zgomotului de contact pneu/drum
si a degraddrii suprafetei;

o utilizarea evaludrii costurilor globale
pe durata de viatd a drumului pentru
a compara diverse structuri rutiere i
a propune solutii;

e considerarea recicldrii ca o optiune
interesantd pentru lucrdrile de cons-
tructii si intretinere a structurilor rutiere;

e dezvoltarea unui concept de ,viatd
reziduald” pentru lucrdrile geoteh-
nice ale unui drum care permite
evaluarea efectivd si punerea la
punct a unei strategii de intretinere
valabild.

In cadrul Temei strategice , Tehnologii

rutiere” si-au desfasurat activitatea:
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e Comitetul C1: Caracteristici de su-
prafatd;

e Comitetul C7/C8: Structuri si imbra-
cdminti rutiere:

e Comitetul C12: Terasamente, drenaje
si structuri de formd.

Concluziile si recomandirile acestor

comitete tehnice de specialitate au fost:

1.1. Caracteristici de suprafatd (C1):
datoriti cresterii continue a traficului este
nevoie ca suprafetele carosabile sd fie in per-
manentd la un nivel de calitate c4t mai inalt
(planeitate, rugozitate, stare de degradare
etc.), fiind necesare mdsuratori de precizie a
caracteristicilor pentru evaluarea cdt mai
frecventa a valorilor parametrilor de calitate
a suprafefei. Ca urmare, se recomanda ca
echipamentele pentru mdasurarea caracteris-
ticilor de suprafatd, de culegere a datelor de
pe teren trebuie si fie de mare productivi-
tate, iar aceste operatii s se efectueze la
viteza de regim a desfdsurdrii traficului.

S-a subliniat, de asemenea, rolul tot
mai mare al organizatiilor internationale
de profil in armonizarea tehnologiilor si
metodologiilor de mdsurare a diversilor
parametri de stare a suprafetei.

1.2. Structuri si Tmbrdcdminti rutiere
(C7/C8); aspectele principale asupra cdrora
trebuie sa se concentreze administratiile de
drumuri, in prezent, sunt:

» identificarea parametrilor care reflecti
cel mai bine performantele in ex-
ploatare a sistemelor rutiere;

e reciclarea sistemelor rutiere exis-
tente, pentru (1) economisirea de
fonduri si energie (2) protejarea
mediului.

1.3. Terasamente, drenaje si straturi de
formd (C12), a recomandat, in principal, ca
administratiile de drumuri s& urmdreasci:
controlul de calitate al materialelor
naturale care se folosesc la cons-
tructia terasamentelor (conformitatea
acestora cu prescriptiile tehnice);
relevanta controlului de calitate al

executiei terasamentelor;
consolidarea terasamentelor pe retele
de coloane si piloti;

stabilitatea terasamentelor, a taluzu-
rilor acestora si a versantilor;
importanta asigurdrii drendrii apelor
(artificiale si subterane).

2. Cu privire la tema strategicd ST2:
Transporturile rutiere, calitatea vietii si
dezvoltdrii durabile. Aceasta a scos in evi-
dentd importanta retelei de drumuri pu-
blice si a transporturilor rutiere ca mod de
transport absolut predominant Tn lume,
care asigurd accesul la serviciile esentiale

necesare vietii de zi cu zi. Exemplele
prezentate au pus accentul pe:

e impactul major al drumurilor asupra
economiei;

e introducerea metodologiilor adecvate
ca suport pentru luarea deciziilor in ma-
terie de prioritizare a nevoilor privind
intretinerea si dezvoltarea retelei.

In principal, concluziile acestei teme

strategice sunt in legdturd cu:

e drumul este principalul mod de
transport in lume, avand un rol deter-
minant pentru economie si permite
accesul la sanatate, educatie, pro-
dusele de primd necesitate si echipa-
mentele de recreere;
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e mobilitatea este o necesitate fun-
damentald din punct de vedere
umanitar si un factor activ al vieii
economice;

in tarile in curs de dezvoltare este

vital sd se mentind si sd se amelio-
reze infrastructura pentru transportul
public;

gestionarea accidentelor a devenit
un element cheie pentru exploatare;
institutionalizarea dezbaterii publice
pe toatd durata de viatd a unui

proiect;

legatura politicii de transport cu ma-
rile institutii ale societiii;
transparenta, responsabilitatea si
onestitatea,;

asigurarea unui sistem de transport
salubru;

reducerea poludrii locale gi protectia
diversitatii biologice;

prezervarea valorilor peisajelor si a
patrimoniului cultural;

o infrastructurd de inalt nivel si de
foarte bund calitate este indispen-
sabild pentru a incuraja intermodali-
tatea;

intdrirea controlului pentru urmé-
rirea greutdtii si a dimensiunilor
vehiculelor; cantdrirea dinamicd are

un rol important.

In cadrul acestei teme strategice, si-au
desfdsurat activitatea:

e Comitetul Cé: Drumuri interurbane

si transport interurban integrat;

e Comitetul C10: Zonele urbane si

transportul urban integrat;

e Comitetul C14: Dezvoltarea durabild

a transporturilor rutiere;

e Comitetul C19: Transportul de

mdrfuri.

Concluziile si recomanddrile Comite-
telor tehnice de specialitate au fost:

2.1. Drumuri interurbane si transport
interurban (C6): concluzia principald este
cd nevoile de transport rutier, deci ale uti-
lizatorilor, cresc intr-un ritm mai accelerat
decat sunt administratiile de drumuri in
mdsurd sd Intretind si sd dezvolte aceste
retele.
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Principalele aspecte relevate de expu-
nerile fn acest comitet au fost in legatura cu:

» economia si transporturile;

e intermodalitatea si principiile sale;

e optimizarea refelelor de drumuri
existente;

e dobdndirea acceptdrii sociale a pro-
iectelor de dezvoltare a infrastructurii.

2.2. Zonele urbane si transportul
urban integrat (C10), concluzia principald
este cd datoriti cresterii rapide a
populatiei globului, in general, si a ritmu-
lui accelerat de urbanizare in toate tarile
lumii, Tn special, ca o consecintd este
cresterea parcului de autovehicule i,
implicit, a traficului rutier.

2.3. Dezvoltarea durabild a transpor-
turilor rutiere (C14). Concluzia este ca
in procesul de luare a deciziilor privi-
toare la politicile in sectorul de trans-
porturi rutiere si se urmdreascd lim-
itarea pe cat posibil a efectelor decizi-
ilor adverse.

Aspectele din dezbaterile Comitetului
C10 au relevat necesitatea:

e raportarii politicilor in transporturi la
obiectivele mai cuprinzitoare ale
societatii;

e unui planning mai robust in domeniu;

e transparentei si capacitatii de a rds-
punde nevoilor utilizatorilor;

e ameliorarii poludrii la nivel local;

e protectiei biodiversitdtii biologice

e prezervdrii calititilor naturale ale
peisajului si a mogstenirii culturale;

e promovdrii de vehicule mai putin
poluante.

2.4. Transportul de mdrfuri (C19): s-a
evidentiat ca transportul rutier al marfu-
rilor continud sd domine in tdrile dez-
voltate ct si In cele in curs de dezvoltare
si cele in tranzitie.

3. Cu privire la tema strategicd TS3,
Exploatarea retelelor si a transporturilor ru-
tiere. Aceasta a analizat, in principal:

e provocdrile” administratiilor de dru-
muri in calitatea lor de gestionari ai
retelelor, in incercarea lor de a satis-
face nevoile utilizatorilor;

e identificarea nevoilor utilizatorilor;

4

Principalele concluzii ale temei sunt:

e anual se inregistreazd 1 milion de morti
si 50 milioane de raniti din acciden-
tele rutiere, ceea ce reprezintd un
cost social estimat la 500 milioane
dolari;

schimb de experientd international
pentru introducerea practicii de
A.S.R. (Audit de Securite Routiere);

evaluarea conceptului de securitate

rutiera;

crearea de cdtre Natiunile Unite a
Zilei Mondiale de securitate rutierd;
trecerea de la o mentalitate axatd pe
lucrari publice la una axatd pe ser-
vicii de mobilitate;

taxa pentru drum creaza noi oportu-

nitdfi pentru finantarea infrastructurii
de transport;

crearea unui parteneriat constant
intre administratiile rutiere, industria

auto si alti actori cheie pentru a ex-
ploata noile tehnologii in beneficiul
mobilitatii durabile;
catastrofele naturale (in special inun-
datiile si alunecdrile de teren) sunt
principalele cauze de perturbare a
retelelor de autostrdzi si a sistemelor
de transport, mai ales in tarile in curs
de dezvoltare.
in cadrul temei strategice TS3 si-au
desfisurat activitatea:
e Comitetul C5: Exploatarea tunelurilor
rutiere;
e Comitetul C13: Siguranta circulatiei
rutiere;
» Comitetul C16: Exploatarea retelelor;
» Comitetul C18: Gestionarea riscurilor
in sectorul de drumuri;

Concluziile si recomanddrile comite-
telor tehnice de specialitate au fost:

3.1. Exploatarea tunelurilor rutiere
(C5), a scos in evidentd faptul cd din ce in
ce mai multe tuneluri sunt date in folosinta
in fiecare an. Aspectele principale care s-
au tratat de cdtre acest Comitet au fost:
geometria si arhitectura acestora, dotdrile,
exploatarea, siguranta si impactul asupra
mediului.

3.2. Siguranta traficului rutier, a des-
fasurat in cadrul Congresului doud activi-
tati principale:

e un raport general asupra activitatilor

Comitetului;

* 0 sesiune speciald privind activitifile

viitoare ale AIPCR in acest domeniu.

3.3. Comitetul C16, Exploatarea retelelor,
a subliniat incd o datd ca drumul cétre dez-
voltare incepe cu dezvoltarea drumurilor.

S-au subliniat cele doud aspecte princi-
pale ale exploatirii retelelor:

e imbundtatirea sigurantei in transpor-

turile rutiere;

e diminuarea congestiei traficului pe

drumurile publice.

4. Cu privire la tema strategicd 4, T54,
Gestionarea si Administrarea Refelelor Ru-
tiere. Aceasta a analizat aspectele privind ges-
tionarea, administrarea si dezvoltarea prin
Comitetul AIPCR C6, Gestionarea Drumurilor
si C9 Evaluarea Economicd gi Financiard. Con-
cluzia principald, si in aceasta Temd strate-
gicd, a fost cd, in general, cresterea traficului
este mai acceleratd decdt pot administratiile
sd dezvolte retelele. De asemenea s-a con-
cluzionat cu privire la:

e integrarea diferitelor moduri de trans-

port, treciand prin multiplicarea



parteneriatului pentru a stimula o
concurentd echitabild, incluzind gsi
transportul combinat;

stabilirea unor preturi echitabile si
eficace pentru toate modurile de
transport si amenajarea intermodald;
identificarea nevoilor legate de ges-
tiunea drumurilor cu trafic slab sau

neacoperite (drumuri de pdmant si
pietruite);

finantarea infrastructurii rutiere este o
problemd criticd pentru toate (drile,
indiferent de nivelul lor de dez-
voltare;

parteneriatul public privat este for-
mat din mai multi parteneri, colabo-
rarea de parteneri nationali, regionali

si locali este cruciald;
pentru poduri, subiectele de tratat se
impart in doud mari categorii:

- probleme de durabilitate (pro-
iectare si intretinere durabili a
podurilor);

- probleme de sigurantd si de ges-

tiune a riscurilor.
administratiile de drumuri trebuie sa-si
justifice din ce in ce mai mult ren-
tabilitatea.

Obiectivele economice sunt prioritare
la inceput; mai departe trebuie sd existe un
echilibru intre considerentele economice,
sociale, de sdndtate si mediu inconjuritor.

4.1. Comitetul AIPCR C.6, Gestiunea
retelelor, a prezentat concluziile privind:

e gestiunea fizicd a patrimoniului;

» performantele administratiilor dru-

murilor (nivelul de serviciu al dru-
murilor si investitiile pentru satisfa-

cerea agsteptarilor utilizatorilor);

e modelele de predictie economicd;

e programe de intretinere si bugetele

pentru acestea.

Subgrupul insdrcinat cu modelele de
predictie economicd a avut misiunea de a
identifica si formula nevoile autoritatilor
care gestioneazd retelele publice, de a
construi modele economice, iar subgrupul
care s-a ocupat cu planning-ul si progra-
marea lucrarilor de intretinere si de consti-
tuirea bugetelor pentru acestea a stabilit
modul de structurare a bugetelor pentru
intretinere pentru cei care decid asupra
nivelului adecvat de intrefinere si dez-
voltare a retelelor de drumuri.

4.2. Comitetul AIPCR C9, Evaluarea
economicd si financiard, a definit importanta

cunoagterii cu precizie a valorii patrimoni-
ului rutier al oricarei administratii de dru-
muri, precum si mentinerea acestora in
starea cerutd de nevoile de trafic. Comitetul
s-a concentrat asupra mijloacelor de
imbunétdtire a procesului de intretinere a
drumurilor cu ajutorul instrumentelor eco-
nomice, strategiilor de evaluare a lucririlor,
precum si finantarea infrastructurii rutiere
din surse publice si private.

Comitetul C9 a recomandat ca, desi
performantele administratiilor de drumuri
s-au Tmbundtitit substantial, si se continue
activitatile prin:

e 0 conducere de calitate;

e ranforsarea planning-ului strategic si

a planului de afaceri;
e structuri organizatorice bine calibrate
§i cu programe precise si transparente;
e resurse umane bine instruite si conduse;
e identificarea, definirea si utilizarea
de indicatori de performantd (key
performance indicators, KPI).

5. In ceea ce priveste tema strategicd
TS5, Niveluri adecvate de dezvoltare a
drumurilor si transporturilor rutiere, prin-
cipalele aspecte analizate au fost in
legdturd cu:

e consultarea publicului in chestiuni

de infrastructurd (Comitetul C2);

e schimburi tehnologice si dezvoltare

(Comitetul tehnic C3);

e dezvoltare adecvatd (Comitetul C20);

e terminologie rutierd (CT);

* refeaua mondiald de schimburi teh-

nologice.
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Concluziile dezbaterilor din aceste
Comitete tehnice de specialitate sunt in
legaturd cu:

e principiul cd accesul la mobilitate
constituie un serviciu social de baza
si ca fiecare cetdtean sd-si vadi
ocrotit privilegiul de a folosi infra-
structura rutierd. Evaluarea nevoilor
in probleme de infrastructurd tre-
buie si se bazeze si pe alti para-
metri in afara simplei justificdri eco-
nomice;
accentul a fost pus pe accesibilitatea
zonelor rurale, mobilitate si transferul

de tehnologii, ca si pe consultarea
publicului;
e racordarea bazei de date privind si-
guranta circulatiei la structura din
alte tdri, in vederea uniformizarii
acesteia, pentru a avea baze de
referintd comparabile;
necesitatea promovdrii unor proiecte
de crestere a sigurantei circulatiei pe
drumurile publice;
promovarea activitdtilor de intreti-
nere a drumurilor pe baza unor sis-
teme de gestiune optimizati si a
indicatorilor de performanta;
e adoptarea indicatorilor de calitate a dru-
murilor promovati de AIPCR (IR1, IFi);
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e necesitatea promovadrii unor strategii
de dezvoltare adaptatd a refelei de
drumuri, in vederea cresterii mobili-
combatere a sardciei si izoldrii. A
fost justificatd aceastd orientare si
prin faptul c& 25% din populatia
globului nu are asigurat accesul de
bazd (la serviciile medicale, de
educatie, etc.). In primul rénd vor
trebui ameliorate drumurile rurale
din pdmént si pietruite, prin apli-
carea unor solutii adaptate traficului
foarte redus.

activizarea Centrului de schimburi
tehnologice din Romdnia in cadrul
Retelei mondiale de schimburi teh-
nologice (RME);

necesitatea realizdrii variantelor in
limba romdnd a Dictionarului tehnic
rutier AIPCR (necesitatea introducerii
Lon line”) si a Lexicului rutier AIPCR

(necesar a fi realizati);

adoptarea unui program de tradu-
cere asistata;

necesitatea continudrii reprezentarii
Roméniei in Comitetul de terminologie;
consultarea publicului larg si a facto-
rilor interesati in chestiuni de baza
privind pdstrarea, conservarea si

dezvoltarea patrimoniului rutier, prin
urmatoarele mijloace, vizand:

e comunicarea, adicd flux de infor-
matii unidirectional (dinspre admi-
nistratie spre public);

e consultarea, flux de informatii in du-
blu sens pentru consolidarea procesu-
lui de consultare a factorilor interesati;

e participarea, (antrenarea factorilor in-
teresati in procesul de luare a decizi-
ilor in chestiuni de infrastructura).

e Parteneriatul Public Privat s-a consi-
derat a constitui un instrument im-
portant pentru finantarea dezvoltarii
infrastructurii rutiere, prin:

e consolidarea cadrului institutional
aferent;

e taxarea utilizdrii, peaj direct si alte
tehnologii (experientd deosebiti o
are aplicarea acestui sistem in Germania
si Austria incepdnd cu anul 2003);

e utilizarea pietelor financiare;

Concluzii generale

1. Concluzia generald care s-a desprins

din lucririle celui de al XXli-lea Congres
Mondial al Drumurilor a fost cd accentul se
pune in prezent, si va continua sd se pund
pe perfectionarea instrumentelor de admi-
nistrare si gestionare a reelelor rutiere, pe
metodele de optimizare a programelor
anuale si/sau multianuale de lucrdri, pe im-
bundtitirea procedurilor de constituire a
bugetului, atat la capitolul venituri cdt si la
cel de cheltuieli, pe diversificarea cdilor de
finantare a lucrdrilor de conservare si
dezvoltare a patrimoniului rutier, pe

imbundtatirea infrastructurii institutionale a
administrdrii drumurilor, pe consultarea
publicului si a tuturor factorilor interesai
in probleme de drumuri, pe antrenarea uti-
lizatorilor in procesul de luare a deciziilor
privind  Tmbundatatirea retelelor, dar
deopotrivd si pe aspectele tehnice.

2. S-a accentuat asupra schimbdrii rolu-
lui statului in administrarea retelei de dru-
muri datoritd interactiunilor complexe care
influenteaza dezvoltarea, cresterea, reame-
najarea si progresul in domeniul infrastruc-
turii rutiere, recomanddndu-se ca identifi-
carea, analiza si gestionarea riscurilor s
facd obiectul unui examen aprofundat.

3. S-a recunoscut cd transportul rutier
este modul preferat pentru viitorul previzibil,
cu toate cd se recunoagte necesitatea de a
promova intermodalitatea pentru pdstrarea
mobilittii. Cresterea volumului de trafic
rutier a devenit o problemd mondiali pe
mdsurd ce indicele de crestere a acestuia
depiseste mijloacele de ameliorare a retelei
rutiere si retelele feroviare sunt in declin.

4. S-a evidentiat cd accidentele rutiere
devin a treia cauzd de mortalitate in lume,
in conditiile in care 80% dintre ele survin
in tdrile in curs de dezvoltare.

5. S-a constatat ca rolul tehnologiei
este cel mai important in gdsirea solutiilor
inovatoare si adaptate cererilor de crestere
si intretinere a refelelor cu bugete din ce in
ce mai modeste.

6. Conceptul de transfer de tehnologie a
atins noi praguri de acces la informatii datoritd
infiingarii Retelei mondiale de schimb (RME).

7. §-a recunoscut cd nevoia de mobili-
tate si acces pentru comunititile rurale si
regiunile periferice este perceputd ca un
instrument fundamental de reducere a
sdrdciei si de dezvoltare locala.

8. Expresia ,,Drumul dezvoltdrii incepe
prin dezvoltarea drumului” in aplicarea
devizei ,Drumul ca legdturd a viitorului
intre popoare” a devenit deviza celui de al
XXli-lea Congres Mondial de Drumuri.

Drd. Ec. Aurel PETRESCU

- Director General Adjunct al A.N.D. -

Dr. ing. Mihai BOICU

- Prim-vicepregsedinte al A.P.D.P. -

Dr. ing. Laurentiu STELEA

- Director CESTRIN -

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI

- Univ. Tehn. Timisoara -

Prof. univ. dr. ing. Stelian DOROBANTU
- dr. Honoris Causa - U.T.C.B. -
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2003 a fost un ,an plin” in Programul
de Reabilitare a Drumurilor Nationale.
Opinati cd este oportun un bilant al
receptiondrii contractelor de reabilitare?

Desigur, credem cd este relevantd o
situatie a receptionirii contractelor de
Reabilitare a Drumurilor Nationale,
Etapele [, Il, Il si Transfrontalier incepand
cu anul 1996 si pana n prezent. O enu-
merare, cu caracter statistic, aratd astfel:

e in perioada 1996 -2001, au fost recep-
tionati 1495 km, pe sectoare ale D.N. 1,
D.N.1F, D.N. 2, D.N. 2A, D.N. 5, D.N. 6,
D.N. 7, D.N. 13, D.N. 15, D.N. 19A,
D.N. 38, D.N. 39, D.N. 59, D.N. 69;

e in anul 2002, lungimea Drumurilor Na-
tionale reabilitate si deci, receptionate a
fost de 570,11 km;

Un total al kilometrilor receptionati in
perioada 1996 -2002, se ridic3 la 2.065 km.

Cateva exemplificari?

fn anul 1996, de exemplu: Agigea -

Negru Voda (D.N. 38), Constanta - Eforie

(D.N. 39), Slobozia - Giurgeni (D.N. 2A),

Lipova -Nadlac (D.N. 7), Bucuresti -

Urziceni (D.N. 2);

e in anul 1997: Bucuresti - Urziceni (D.N. 2),
Urziceni - Slobozia (D.N. 2A), Sebes -
Nadlac si Pitesti - Vestem (D.N. 7),
Comarnic - Brasov (D.N. 1);

e in anul 1998: Timisoara - Voiteg (D.N. 59),
Huedin - Oradea - Bors, Miercurea
Sibiului - Cluj-Napoca (D.N. 1), Arad -
Timisoara (D.N. 69);

e in anul 1999: Daia - Giurgiu (D.N. 5)
largire la trei benzi;

e in anul 2000: Urziceni - Buziu -Ramnicu
Sdrat (D.N. 2), Turda - Cuci (D.N. 15),
Campina - Comarnic (D.N. 1), Bucuresti -
Alexandria (D.N. 6), Brasov - Dealul
Bogata (D.N. 13), Satu Mare - Petea
(D.N. 19A);

e Tn anul 2001: Cluj-Napoca - Limita Jud.
Salaj/Satu Mare (D.N. TF), Limita Jud.
Sdlaj/Satu Mare - Satu Mare (D.N. 19A),
Cuci - Targu Mures (D.N. 15);

e in anul 2002: Dealul Bogata - Sighisoara -
Targu Mures (D.N. 13), Craiova - Slatina -
Pitesti (D.N. 65, D.N. 65B), Tisita - Limita
Jud. Galati/Vaslui si lasi - Sculeni (D.N. 24),
Tisita - Bacdu - Sdbdoani (D.N. 2},
Sdbdoani - Podu lloaiei - lasgi (D.N. 28),
Ra@mnicu Sdrat - Mardsesti (D.N. 2),
Cenad - Granita cu Ungaria (D.N. 6).

Cum arata ,tabloul” pe anul acesta?

A fost receptionat sectorul de Drum
National 1, Vestem - Miercurea Sibiului. Tn
anul 2003, insi, ,greutatea” Programului
de Reabilitare o constituie lucririle de art3
- podurile. S&3 ma refer, pe scurt, si la aceste
programe.

Un ansamblu de lucrdri de reabilitare
pe D.N. 2, Ramnicu Sdrat - Mardsesti, s-a
concretizat Tn largirea podurilor de la km
163+900; km 175+820; km 194+400; km
196+320 si km 200+280.

Este Tn curs de finalizare constructia
Pasajului superior pe D.N. 2, km 201+229,

plus rampele de acces. La fel stau lucrurile

si la consolidarea podului peste raul

Moldova, tot pe D.N. 2, km 328+434, care

a necesitat lucrdri suplimentare si amena-

jare albie.

* Pe D.N. 15, Turda - Cuci, podul de la
Luncani, peste raul Aries, a fost supus
lucrdrilor de reabilitare si de amenajare a
albiei.

¢ La Scheia, pe D.N. 28, Sabioani - Podu
lloaiei, la podul peste raul Siret, (km
6+750) au fost executate lucriri supli-
mentare de consolidare si amenajare a
albiei.

e Alt sector a necesitat lucrdri de consoli-
dare cum ar fi: D.N. 15, Cuci - Targu
Mures, la km 46+500.

* Cu finalizare in acest trimestru sunt exe-
cutate lucrari suplimentare de reabilitare
pe D.N. 13, in Municipiul Sighisoara, km
1114660 -km 113+400.

Un total estimat?

In anii 1996 - 2003 avem un total de
drumuri estimate a fi receptionate de
2.106,85 km. Estimarea receptiilor finale in
anul 2003 a Programului de Reabilitare a
Drumurilor Nationale pe Programul 11 si I
si Transfrontalier totalizeazi 570,11 km.

Tn paralel cu un bilant a ceea ce s-a
facut pand acum, ne pregdtim pentru
activitatile viitoare la care ne vom referi in
numerele editate in anul 2004.

lon SINCA
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Adezivitatea este proprietatea liantilor
de a adera la suprafata agregatelor si de a
lipi granulele intre ele. Este un fenomen
interfacial, adicd este dependentd de
fortele si reactiile existente la suprafata
limitd de contact Tn sistemul ternar agregat
mineral - liant - apa.

Tntr-un sistem complex cum este mixtu-
ra asfaltica, proprietitile fizico-chimice ale
bitumului si proprietatile mineralogice si de
suprafati ale agregatului au un efect im-
portant asupra performantelor tehnice ale
amestecului, respectiv asupra adezivitatii.

Factori care influenteaza
adezivitatea

Proprietitile bitumului

Tensiunea superficiald a bitumului, in-
fluenteazd ,umectarea” si raspandirea lian-
tului bituminos pe suprafata agregatului. La
interfata solid-lichid, respectiv agregat-liant,
moleculele care se situeazad in centru sunt
atrase in toate directiile, in timp ce mole-
culele de la suprafata fazei lichide, care vin
n contact cu aerul, sunt atrase doar spre
interior. Aceste forte creeaza starea de ten-
siune de suprafatd. Capacitatea de ,umidi-
ficare” a unui lichid este in functie de ten-
siunea superficiald a acestuia.

* Vascozitatea liantului bituminos

Este Tn functie de temperaturd si indica
gradul de mobilitate moleculara si marimea
fortelor de atractie din lichid.

O datd cu cregterea temperaturii bitu-
mului, fortele de atractie intermoleculare si
tensiunea superficiald a lichidului descresc,
producand un grad de aderentd mai mare.

La temperatura camerei, liantii bitumi-
nosi sunt foarte vascosi si au o capacitate
micd de aderentd la agregat. De aceea
pentru prepararea amestecului bitum-agre-
gat se utilizeazd temperaturi ridicate (in
functie de tipul bitumului).

e Compozitia i provenienta bitumului

Studiile efectuate asupra adezivitdtii si
a efectului de ,smulgere” nu au condus la

8

o relatie definita Tntre compusii chimici ai
liantului si adezivitate.

S-a cizut Tnsd de acord asupra faptului
ca prezenta produselor ceroase conduce la
un efect de scddere a adezivitatii.

Continutul in produse ceroase (parafi-
nice si cerezine) conduce de asemenea la
micgorarea ductilitatii, a vascozitatii liantului,
marind fragilitatea acestuia la temperaturi
scazute.

¢ Durabilitatea liantilor

Comportarea sistemului liant - agregat
nu depinde numai de proprietitile initiale
ale bitumului ci si de proprietdtile atinse
dupi expunerea amestecului in exploatare.
Expunerea indelungatd a legaturii liant -
agregat Tn conditii atmosferice (variatii
mari de temperaturd, prezenta razelor
ultraviolete) céat si Tn conditii de trafic,
influenteazd asupra fenomenelor de
adezivitate si ,smulgere”.

Astfel, in timp, bitumul ,imbatraneste”
datorita volatilizarii hidrocarburilor usoare.
Tn acelasi timp se accelereazi fenomenele
de oxidare si polimerizare.

Proprietatile aderentului - agregat

¢ Compozitia mineralogica

Agregatele sunt Tmpartite in general in
doud categorii - hidrofobe si hidrofile.
Suprafetele hidrofobe sunt mai aderente
fatd de bitum, iar suprafetele hidrofile au o
aderentd mai mica fata de bitum.

Agregatele de tip acid sunt hidrofile, iar
agregatele de tip bazic sunt hidrofobe.

Agregatele naturale, din punct de ve-
dere al continutului de Si0, si al continutu-

lui de oxizi alcalini, pot fi clasificate in:

- agregate acide cu un continut de peste
70% in Si0,, ca de exemplu: silexul, agre-
gate silicioase, granit, gresii;

- agregate neutre, cu un continut de 50-
70% Si0,, exemplu - silico-calcare; porfir,
diorit;

- agregate bazice (alcaline) cu un continut
n Si0, sub 50%, Tn aceastd categorie intra
bazaltul, sienitul si calcarele.

Rocile bazice in general au o adezivi-
tate mai bund decét rocile acide, care

contin cuart, feldspaturi cu ortocloz, acest
fapt fiind explicat prin faptul ci in com-
pozitia bitumului intrd acizii naftenici.

Studiul influentei compozitiei mine-
ralogice asupra adezivitdtii au ardtat ca
prezenta ortoclajului, biotitelor si a blen-
delor conduc la o adezivitate slab3, cea a
cuartului si feldspatitelor labrador conduc
la o0 adezivitate intermediard, iar prezenta
olivinei si a piroxenului conduc la o ade-
rentd foarte buna.

n practica s-a constatat insa ci existi si
exceptii de la aceastd reguld, ceea ce
indica faptul c3 sunt si alte proprietati ale
agregatelor care influenteaza adezivitatea.

e Rugozitatea suprafetei

Structura suprafetei agregatului in-
fluenteazad atat aderenta acestuia la liant
cat si efectul de dislocare a peliculei de
bitum datoritd existentei apei in golurile
minuscule.

* Porozitatea

Prezenta unor pori accesibili, fisuri si
capilare Tn suprafata aderentului produce
patrunderea liantului in pori, ceea ce con-
duce la o bund adezivitate. Agregatele
lucioase vor da o adezivitate mai mic fatd
de cele poroase.

O mare importantd in obtinerea unei
bune adezivitdti o are si modul de pre-
parare si aplicare a amestecului bitumi-
nos.

Astfel, dac3 se prepard amestecul liant
- agregat la temperaturi ridicate, dupd
rdcire, liantul va fi aspirat in pori si se va
obtine o adezivitate mai bund. Daca se
lucreazd la o temperaturd micd, si
urmeaza ca materialul s3 fie pus in opera
intr-o zond cu climd foarte cald3d, ca
urmare a dilatdrii aerului din pori,
amestecul va suferi un efect de dislocare a
bitumului. De asemenea, apa prezentd in
porii agregatului poate influenta negativ
adezivitatea.

e Continutul de impuritati

Agregatele utilizate la executia dru-
murilor trebuie sa fie cat mai curate - lipsite
de praf. Praful sau crusta de praf Tntérita pe
granulele de agregate are un efect defavo-
rabil asupra adezivitatii.



Substantele bituminoase folosite ca
aglomeranti au proprietatea de a lipi gra-
nulele intre ele. Rezistenta pe care o opune
la dezlipire o peliculi de liant de pe agre-
gate sub actiunea de infiltrare a apei este
functie de tensiunile interfaciale de contact
ale sistemului liant - agregat - apd. De
aceea, adezivitatea depinde atat de proprie-
tagile liantului cat si ale agregatelor si se
verificd numai in prezenta apei. Bitumurile
naturale au o adezivitate superioard celor
din petrol.

Existdi mai multe metode de deter-
minare a adezivitdtii care s3 permitd evalua-
rea comportdrii in exploatare a diferitelor
sisteme bitum - agregat - apd. Aceste me-
tode presupun supunerea amestecului bitum -
agregate la anumite solicitdri termice si
mecanice in prezenta apei.

Tn functie de conditiile de lucru, adezi-
vitatea se determind prin metodele:

- calitative;
- cantitativa.

S-au elaborat o serie de metode expe-
rimentale printre care metoda cu placd,
metoda Riedel-Weber, metoda Lasahina.
Fiecare dintre acestea prezintd Tnsd o serie
de inconveniente, facindu-le dificil de
standardizat.

Adezivitatea bitumului 80/100 de
Suplacu de Barcidu la diferite tipuri de agre-
gate a fost studiatd in Laboratorul de Drumuri
din cadrul D.R.D.P. - Timisoara. Caracteris-
ticile acestuia sunt prezentate in tabelul 1.

Agregatele folosite la incercarile de ade-
zivitate au fost prelevate de la urmatoarele
cariere: Sanovita, Branisca, Zam, Zlasti,
Criscior. Principalele caracteristici ale agre-
gatelor sunt prezentate in tabelul 2.

Analizele mineralo-petrografice a agre-
gatelor au fost efectuate la S.C. INCER-
TRANS S.A. Bucuresti si Laboratorul
Central C.C.F. Bucuresti. In anexele 1 - 5
sunt prezentate principalele date privind
analiza mineralogico-petrografica.
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Tabelul 1
Nr. Caracteristici U. M. | Valori Cor,]d,lt!',de Metoda de incercare
crt. admisibilitate
I. Caracteristici initiale
1 |Punct de inmuiere, 1.B. °C 45 43 - 49 STAS -60-69
2 |Penetratia la 25°C 1/10mm| 96 80-100 STAS-42-68
3 |Ductilitatea la 25°C cm >100 min. 100 STAS-61-88
4 |Punct de rupere Fraass °C -32 max. =15 STAS 113-74
Adezivitatea, metoda
5 |cantitativd pe agregate de Y%o 89,6 min. 80 STAS 10696-5
Chileni
1. Caracteristici dupa TFOT
6 |Pierderea de masa % 0,23 max. 0,8 Norm. AND 535
7 Cresterea punct.
de tnmuiere °C 7,5 max. 9 Norm. AND 535
8 Penetratia reziduala % 59,3 min. 47 Norm. AND 535
(P/P)-100
9 |Ductilitatea la 25°C cm >100 min. 75 Norm. AND 535
Itl. Continut de fractiuni
10 |Asfaltene % 15 Instr. AND 52/1R/96
11 |Hidrocarburi saturate % 49 Instr. AND 52/1R/96
12 [Naften-aromatice % 27 Instr. AND 52/1R/96
13 [Résini % 9 Instr. AND 52/1R/96
Tabelul 2
. Caracteristici U.M. - - iloare —
crt. Sanovita | Branisca | Zam | Zlasti |Criscior
1 | Densitatea aparentd kg/dm’ 2,901 2,65 2,77 | 2,800| 2,583
2 |Porozitatea aparenta % 3,74 2,18 1,1 0,188 3,44
3 |Absorbtia de apa la pres. % 1,370 | 0,824 0,396 0,44 | 1,05
si temp. normali
4 |Volum de goluri % 55 52 52 49 51
5 | Fractiuni sub 0,09 % - 0,1 2,2 0,5 0,8
Tabelul 3
Nr.| .. . Metoda calitativa Metoda cantitativi
Tipul agregatului — - — - . -
crt. statica dinamici statica dinamica
1 |Sanovita 80,0 50,0 90,0 89,0
2 |Branisca 95,0 67,5 79,0 71,0
3 |Zam 65,0 55,0 93,0 91,0
4 | Zlasti 70,0 60,0 90,0 89,0
5 | Criscior 55,0 45,0 85,0 82,0

Rezultate obtinute si interpretarea

rezultatelor

Adezivititi pe pietrisuri

S-au mai efectuat determiniri de ade-

S-au efectuat determindri de adezivi-
tate la agregatele prezentate mai sus, prin
metodele calitativa si cantitativd. Rezulta-
tele obtinute sunt prezentate in tabelul
centralizator 3.

zivitate a bitumului 80/100 de Suplacu de
Barcau pe diferite tipuri de pietrisuri. S-a
utilizat metoda cantitativi statici. Rezul-
tatele sunt prezentate in tabelul 4.

9
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Analizand valorile adezivitatilor -
metoda cantitativd staticd (STAS
10696/1-83), obtinute pe agregatele din
carierele Sanovita, Branisca, Zam, Zlasti
si Criscior (tabelul 3), se observd ca
indiferent de natura mineralogico-petro-
grafica si de proprietétile fizice ale agre-
gatelor, bitumul D80/100 de Suplacu de
Barciu conferd adezivititi bune, mai
mari de 80%.

Din analiza mineralogico-petrogra-
ficad (anexele 1 - 5), rezultd cd rocile
analizate sunt bazice, din punct de
vedere al continutului de SiO, - Anovita,

Branisca, Zam, Zlagti, sau intermediare -
Criscior. Pe rocile bazice s-au obtinut
adezivitd{i de 90% (Sanovita si Zlasti) si
93% (Zam), iar pe roca mai putin bazicd
(Criscior) s-a obtinut o adezivitate mai
micd, respectiv 85%.

Tinand cont de faptul cd proprietatile
fizice ale criblurii de Brdnisca nu sunt
foarte diferite de a celorlalte agregate
incercate (tabelul 2), adezivitatea mai
micd poate fi explicatd prin prezenta n
compozitie a mineralelor augit si zeolit in
proportie de 18%, respectiv 10%, cu o
structurd fibroasa (augitul) sau macromo-
leculard afinatd, absorbantd de apa si
gaze (zeolitul), care accelereaza procesul
de ,smulgere” a filmului de bitum din
anrobat sub influenta apei si a conditiilor
de mediu.

Daca compardm valorile adezivi-
tatilor obtinute prin metoda cantitativa n
cele doui variante - statica si dinamica,
rezultd cid toate adezivitdtile obtinute
prin procedeul dinamic, indiferent de
natura rocii, sunt in general cu 1 - 3%
mai mici fatd de valorile obtinute dupa
pregdtirea probei prin procedeul static.
Exceptie face adezivitatea obtinutd pe
agregatele de Bridnisca, unde valoarea
adezivititii obtinuti prin procedeul static
este cu 8 procente mai mare fatd de val-
oarea obtinutd Tn varianta de agitare a
anrobatului (dinamicd).

Tabelul 4
Nr. . Adezivitate
Pietrig
crt. (%)
1 Vetel 63,0
2 Sambiteni 71,7
3 Capruta 82,0
4 C. Daicoviciu 90,0
5 Milova 94,0

10

Din analiza comparativd a adezivi-
titilor obtinute prin cele doud metode -
cantitativd (citire cu spectrofotometrul) si
calitativd (apreciere vizuald), rezultd ci
diferentele de valori obtinute prin cele
doud metode se situeazd intr-un interval
foarte mare, de la 3,5% (agregat de
Branisca - metode dinamice) si 49%
(agregat de Anovita - metode dinamice).
Aceste diferente, cu o dispersitate atat de
mare de valori, evidentiazd faptul ca
metoda de determinare calitativd cu
apreciere vizuald este concludentd doar
in cazul in care rezultatele obtinute prin
metoda cantitativd nu se regdsesc pe
teren, la punerea in operd a mixturii
asfaltice.

Tn concluzie, se poate spune c&, pen-
tru determinarea adezivitdtii bitumului
la agregatele naturale, este bine sa fie
cunoscute proprietdtile fizice si minera-
logico-petrografice a criblurilor care
urmeazd sa fie analizate (inclusiv
continutul de SiO,). in cele mai multe
situatii poate fi utilizatd metoda cantita-
tiva - mai precisd, dar existd si cazuri in
care valoarea obtinutd astfel nu este
reald si este necesard efectuarea in pa-
ralel a ambelor metode - calitativd si
cantitativd, alegidndu-se valoarea cea
mai mica.

Anexa 1
Analiza mineralogico - petrografici
Cariera: Sanovita; tip petrografic:
bazalt cu olivind; culoare: cenusiu nchis -
verzui; structura: microcristalind; textura:
masivd, nu se observd fisuri, goluri sau
fenomene de alterare.

Compozitia mineralogica
Feldspat placioclaz: 48%; olivind: 22%;
clinopiroxen: 26%; hidroxizi de fier: 4%.

Anexa 2
Analiza mineralogico - petrograficd
Cariera: Zlagti; tip petrografic: calcar
dolomitic; culoare: negricioasd; structura: de
precipitatii chimic3, aschioas3; textura:
inechigranulard, compactd, fenomene de
alterare

Compozitia mineralogica

Calcit: 60%; dolomit: 30%; oxizi de
fier: 2%; cuart: 3; grafit: 4%; minerale
grele: 1%.

Anexa 3
Analiza mineralogico - petrografici
Cariera: Branisca; tip petrografic: ba-
zalt; culoare: neagra; structura: inechigran-
ulard, microgranulara, roca fanerpticd; tex-
tura: masiva, compacta.

Compozitia mineralogicd

Hornblenda: 7,5%; feldspat placioclaz:
52,5% (fenocristale: 2,5%, pastd: 50%); augit:
18%, zeoliti: 10%; minerale opace: 12%.

Anexa 4
Analiza mineralogico - petrograficd
Cariera: Zam; tip petrografic: andezit;
culoare: cenusie negricioasd; structura: inechi-
granulara, microgranulara, roca fanerpticd,
holocristalind, mediu microgranulari; tex-
tura: masivd, compacta.

Compozitia mineralogicd

Clorit: 20%; feldspat placioclac: 40%;
eugit: 7%; epidot: 20%; minerale opace:
7%; calcit: 6%. Prezinta cuart pe fisuri.

Anexa 5
Analiza mineralogico - petrografica
Cariera: Criscior; tip petrografic: ande-
zit; culoare: cenusie verzui - negricioasd;
structura: porfiricd - microcristalind; textura:
masivd

Compozitia mineralogica

Pastd fundamentald (cuart, feldspat,
oxizi): 25%; feldspat: 50%; piroxen: 15%;
epidot: 2%; amfibol: 1%; minerale opace: 7%.

Dr. Ing. loan MALITA

Ing. Anca GHIHOR IZDRAILA
Chim. Minodora STRELET

- D.R.D.P. Timisoara -
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De multi ani, in tara noastra, straturile
antifisurd au constituit o preocupare im-
portanti in activitatea rutier3. in acest scop,
alaturi de alte solutii constructive, la
sfarsitul anilor 70, s-a experimentat si n-
cercat si se foloseascd primele geotextile
intertesute fabricate la noi din fibre sinte-
tice, subtiri, cu masa de 150...200 g/m?.
Pani in 1986 s-au stabilit cantitiile de
bitum necesare pentru lipirea acestor geo-
textile de imbracdmintea bituminoasd sau
de beton de ciment existentd si de noul
strat bituminos. Pand in anul 1992 aceasta
solutie s-a aplicat pe citeva drumuri na-
tionale si judetene cum au fost sectoare im-
portante ale DN 1 si DN 7, intre localitatile
Rm. Valcea - Sibiu, Sighetul Marmatiei si
Cluj-Napoca si pe alte drumuri nationale.

Asa cum s-a prezentat amdnuntit n
doui articole publicate in aceasta revistd
(in anul 1998 ,Un nou produs contra
propagdrii fisurilor” nr. 40 si in anul 2001
»,Geocompozit Bistex pentru ranforsarea si
armarea imbracdmintilor de drumuri” n
nr. 60 al revistei si se argumenteazi cu ele-
mente noi in acest articol) un neajuns prin-
cipal la realizarea lucrdrilor de ranforsare a
drumurilor cu straturi bituminoase a con-
stat Tn faptul cd nu se reugeste, intotdeau-
na, impregnarea geotextilelor cu bitum, pe
intreaga lor suprafatd. Din aceastd cauzd,
pe suprafetele nebitumate, nu se reali-
zeazd lipirea lor nici de suprafata im-
bricdmintei degradate si nici de stratul de
ranforsare. O altd problemé a rezultat din
faptul ci atunci cand pentru amorsare se
intrebuinteazd emulsie de bitum si nu se
asigurd, la executie, ruperea acesteia si
evaporarea apei inainte de asternerea geo-
textilului, acesta ramane imbibat cu apa
rezultatd fie din emulsie, fie din precipi-
tatiile atmosferice. Geotextilul saturat cu
ap¥, n loc s3 se lipeascd intim de cele
doud straturi (fmbricdmintea existenta
degradatd, bituminoasd sau de beton de
ciment si stratul bituminos de ranforsare) si
s3 asigure conlucrarea lor, favorizeaza for-
marea unui strat de separatie si alunecarea
ranforsdrii. Tindnd seama de acest neajuns
s-a recomandat, de-a lungul anilor, ca

amorsarea si se execute cu bitum topit la
150...1709C si pe intreaga suprafat3.

Din anul 1996, s-a realizat si folosit, pe
céateva sute de mii de metri patrati, geotex-
tilul bitumat numit Bitex. Tinand seama de
Bitex si de geocompozitele cu rezistentd
mare si alungire specificd micd la intin-
dere, fabricate in Europa (in Anglia se
numesc Glasstex) in tara noastrd, Tn anul
2000, s-a realizat un geocompozit similar,
din fibre de poliester si fibre de sticlg,
impregnat cu bitum la fabricatie, care a fost
numit Bistex.

Aceste materiale, care fac parte dintr-o
noud generatie de geosintetice, cu carac-
teristici superioare, utilizate pentru ar-
marea straturilor bituminoase, au aparut
aproape concomitent si au cucerit tirile
europene civilizate. Ele constituie o punere
in practici a concluziilor primelor trei con-
ferinte internationale pentru straturile
antifisurd, care au avut loc in Belgia si la
Maastricht. Referindu-se la aceste produse,
pliantul firmei Tensar pentru Glasstex sub-
liniazd cd acesta trebuie folosite la soli-
citdri de intindere mari si deformatii mici,
cum se Tntdmpld Tn straturile rutiere, iar
geogrilele (realizate de aceeasi firm3) tre-
buie intrebuintate numai atunci cand se
admit deformatii mari si solicitdri de intin-
dere mici (care nu se admit Tn structurile
rutiere moderne). Deocamdatd, Bistex este
singurul geocompozit bitumat in fabricy,
care poate face fatd dificultdtilor de
executie a ranforsdrilor si reabilitdrilor din
tara noastrd, asa cum se incerca sd se arate,
din nou si mai clar, Tn acest articol.

Dintre utilizarile geosinteticelor, alca-
tuirile antifisurd au constituit solutii tehnice
complexe si dificil de definitivat, care au
fost mereu ameliorate si perfectionate.
Aceasta si fiindcd, de-a lungul anilor, s-a
urmdrit prelungirea duratei cu care este
posibild intirzierea transmiterii i formarii
fisurilor. Fisurarea face parte din mecanis-
mul de deteriorare, al cirui debut are loc
n interiorul structurii rutiere, atunci cind
deformatia straturilor bituminoase este mai
mare de 1,5...2,5%, de unde se propagd Tn
diferite moduri si directii iar rezultatul

acestui proces este vizibil pe suprafata
imbracamintei drumului.

Principala critici ce s-ar putea face pri-
vitor la rezistenta si deformabilitatea geo-
sinteticelor rezultd, paradoxal, din faptul
ci sunt fabricate din... mase plastice nu-
mite de chimisti si termoplastice. [nginerii
constructori, obignuiti s3 opereze cu rezis-
tenta materialelor, dimensioneaza elemen-
tele de constructie punand conditia si fie
exploatate in stadiul elastic, potrivit legii
lui Hooke (cand eforturile unitare sunt
proportionale cu alungirile specifice,) si nu
n stadiul plastic. in cazul materialelor ter-
moplaste existd posibilitatea sd se producd
deformatii pe toatd durata de exploatare a
lucrdrii pand la rupere. Dacd se are in
vedere cd majoritatea lucrérilor cu geosin-
tetice admit deformatii relativ mari, obser-
vatia de mai sus este putin importanta.

Dar in cazul structurilor rutiere, trebuie
tinut seama ca deformatiile admise sunt
mici. Acesta este principiul fundamental al
metodelor de dimensionare a structurilor
rutiere. Aceasta este si adevdrata problema
a ranforsdrii Tmbracamintilor de drumuri
cu straturi bituminoase si a fost principalul
motiv al repetatelor imbunatatiri  aduse,
de-a lungul anilor, acestor straturi si stra-
turilor antifisurd cu diferite alcatuiri.

Din articolul ,Straturi bituminoase armate
cu geosintetice”, publicat in nr. 67 din anul
2002 al acestei reviste, rezultd cd geosin-
teticele cu rezistenta mai mare de 50 kN/m,
amplasate la baza unui pachet de straturi,
pot constitui arméturi similare cu cele din
betonul armat iar principalul criteriu de
dimensionare a structurilor rutiere depinde
numai de deformatia specificd orizontald
la baza straturilor bituminoase. Se mai
ajunge [a concluzia ca prin armarea aces-
tor straturi cu geosintetice grosimea lor
poate fi reduss cu 4 cm. in continuare se
subliniaz3 constatarea c |a baza straturilor
bituminoase eforturile de intindere in plan
orizontal au valori neinsemnate. S-ar putea
crede cd la armarea acestor straturi s-ar
putea folosi tot felul de geosintetice.
Aceasta constatare nu este valabild n
cazul cd baza straturilor bituminoase este
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situatd peste crapaturi cu deschideri mari
(de 5...15 cm) sau peste alte degradiri cu
deschideri mai mari. In aceste cazuri defor-
matiile si eforturile de intindere din inco-
voiere pot fi de zeci i sute de ori mai mari
si trebuie preluate cu armaturi rezistente
care au comportare elasticd. Nici un
proiectant nu va prevedea, de exempluy,
folosirea Tn plici de beton armat, pentru
preluarea eforturilor de ntindere din inco-
voiere, a otelului moale care are comportare
plasticd, chiar daci aceste eforturi sunt mici.

Cand structura rutierd are capacitate
portantd suficientd fisurarea imbracidmintei
si a straturilor este un proces complex care
depinde de clima, de tmbatranirea imbri-
cdmintei si a structurii rutiere dar principala
actiune agresivd o constituie traficul, prin
intensitatea si compozitia sa.

Bistex se foloseste in lucrarile de dru-
muri si autostrdzi pentru ranforsarea struc-
turilor rutiere. Geocompozitele Bistex sunt
alcatuite dintr-un geotextil din fibre sinte-
tice de poliester, intertesut impreuna cu o
tesdturd din fibre de sticld. Se livreazi in
doud variante, una bitumatd in fabrici gi
alta nebitumati. Varianta bitumati in fa-
bricd a fost conceputd si realizatd tinand
seama de conditiile noastre de lucru pe
santiere, pentru a evita neajunsurile rezul-
tate din dificultatile de executie.

Fibrele de sticla au modulul de elastici-
tate si rezistentd la intindere mari, iar aces-
te elemente se Tmbind cu avantajele inter-
tesutului: deformabilitate in plan vertical,
absorbtie de bitum si rezistentd la tempe-
raturi de pand aproape de 190°C.

Fig. 1. Geocompozitul Bistex

Au masa de 275..7000 g/m?, se
livreazd cu latimi pani la 4 m, au rezis-
tentd la intindere de 40...100 kN/m, alun-
girea specificd la rupere de 2...4%, iar pen-
tru instalarea lor se foloseste o cantitate de
1,10...1,20 I/m? bitum (fig. 1). Alte carac-
teristici tehnice si preciz&ri privind carac-
teristicile sunt inscrise in tabelul 1.

Bistex este un element de armare
subtire, cu care se executi stratul anti-
fisura. El determind cresterea rezistentei
structurii rutiere, reducerea figaselor si
asigurd multi ani intarzierea transmiterii fi-
surilor si crapaturilor din Tmbricimintile
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bituminoase sau de beton de ciment de-
gradate, atdt prin absorbirea unei pirti din
eforturile verticale transmise n structura
rutierd la acest nivel (actioneazi ca o per-
nutd deformabild absorbanti de eforturi,
determinand cresterea rezistentei la obo-
seald a ranforsirii) cét si prin preluarea
eforturilor de intindere in plan orizontal,

Tabelul 1. Caracteristicile tehnice ale geocompozitului bitumat pe santier si in fabrici

Caracteristicile fizico-mecanice

| Valori

Geocompozit nebitumat in fabricd cu masa de 275... 475 g/m?

Alcituire

fire de sticld si geotextil intertesut

Latimea rolei

1..4m

Lungimea rolei

10...50 m

Rezistenta la intindere'

long > 50 kN/m
transv > 50 kN/m

Alungirea la rupere 2.4 %
Greutate geotextil 125...175 g/m?
Continutul de fibrd de sticl3 al armiturii 150...275 g/m?

Cantitatea de bitum aplicat3
la amorsarea pe drum

1,00...1,20 I/ m?

Punct de topire 1900C
Greutatea geocompozitului 275...475 g/m?
Geocompozit cu masa de 840 ... 1035 g/m?, bitumat in fabrici
Latimea rolei 1.4 m
Lungimea rolei 10...20m
Rezistenta la intindere' long > 50 kN/m
transv > 50 kN/m
Alungirea la rupere 2..4 %
Greutate geotextil 125...175 g/m?
Continutul de fibra de sticli al armaturii 150...600 g/m?
Ca.ntltatea de blAtum asllg:rata 300...600 g/m?
la impregnarea in fabrici
Masa geotextilului 125...175 g/m?
Cantitatea de filer 50...200 g/m?

Cantitatea suplimentard de bitum
la amorsarea pe drum

0,400...0,800 I/m?

Punctul de topire

190°C

Masa geocompozitului

840...1025 g/m?

' Rezistenta la intindere este determinati de rezistenta firelor de sticli si se stabileste ca suma rezis-

tentelor acestora.

* Pentru bitumarea in fabrica se folosegte emulsie cu timp mediu de rupere si se tine seama c3 1 |

emulsie contine 0,6 | bitum. Se mentioneazi ci aceastd cantitate poate fi crescuts, in fabrics, la

intreaga cantitate de bitum necesard la amorsare n acest caz (0,650...0,750 I/m2), astfel incat, pe

gantier, s3 nu se mai facd amorsarea. Se recomand3 ca, pentru lucrdri importante, aceasti cantitate
sé fie stabilitd de comun acord cu beneficiarul geocompozitului.
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datoritd deformabilitatii geosinteticului in
plan vertical si a rezistentei mari si
deformabilititii reduse in planul sdu, dand
astfel posibilitatea ca straturile bitumi-
noase si fie exploatate in domeniul defor-
matiilor mici, apropiate de cele elastice si
nu 7n stadiul plastic asa cum se Tntdmplad
acum cand sunt folosite, cu precadere,
geogrile si geotextile. Prin aceste actiuni

Bistex reduce grosimea stratului bituminos

de ranforsare, controleazi fisurarea aces-

tuia si transmiterea fisurilor, conducand la
cresterea duratei de exploatare a structurilor
rutiere si la costuri reduse ale acestora.

Bitumul plastic inglobeaz3 si protejeazd,
la solicitiri, fibrele de sticld si asigura lipi-
rea intimd a geocompozitului, atat la stratul
inferior cat si la cel superior, pe tntreaga
suprafatd, spre deosebire, de exemplu, de
geogrile, unde lipirea se poate face numai
in dreptul nodurilor i nervurilor.

Geocompozitul Bistex se foloseste ca
strat antifisur si de armare Tn urmdtoarele
lucrari de drumuri si strdzi:

- pentru repararea, ranforsarea si reabili-
tarea lor, cum s-a descris mai sus;

- pentru Tntarzierea transmiterii rostului
dintre o structurd rutierd existentd si ldr-
girea acesteia, la reabilitari;

- pe straturi de fundatie de balast stabilizat
cu ciment sau de beton slab, in cazul
noilor drumuri si autostrazi;

- la executarea tratamentelor bituminoase,
cu duratd mare de exploatare, simple sau
duble.

S-a sperat c3 prin realizarea si folosirea
geotextilelor si a geogrilelor intarzierea
transmiterii fisurilor va fi asiguratd multi
ani. S-a stabilit c3 aceastd prelungire este
de numai 2..4 ani mai ales fiindca au
alungirea specificd la rupere de 11...30 %
sau mai mare, iar rezistenta de calcul pen-
tru o deformatie micd, de circa 1,5 %, este
mica. Totodats, pentru prelungirea duratei
pani la transmiterea fisurilor este necesar
ca lucrdrile si se execute tehnic. Recent,

pe baza urmiririi comportdrii ranforsarilor
realizate incepand din anul 1997 pe
Soseaua de Centurd a Municipiului Bucuresti,
s-a ajuns la concluzia cd geotextilele
deformabile pe grosimea lor, bitumate n
fabricd si nearmate cu fibre de sticld, asi-
gurd ntarzierea transmiterii fisurilor si
cripaturilor o duratd de 5...6 ani.

Pani in prezent, dintre geosintetice,
numai geocompozitele armate cu sticla,
care au deformatia specifica la rupere de
2...4 % si rezistenta la intindere mai mare
de 50 kN/m dau posibilitatea ca straturile
bituminoase si fie exploatate in domeniul
deformatiilor mici. Bistex este singurul
geosintetic romanesc care indeplineste
aceastd reguld de baza. La aceastd varianta
de geocompozit s-a ajuns si pe baza con-
cluziilor desprinse din urmarirea lucréarilor
cu Bitex.

Tn figura 2 sunt prezentate diagramele
caracteristice ale Bistexului 50 si 100, ale
geogrilelor 1 si 2, a geogrilei 3, cu rezis-
tenta la Tntindere in lung si transversala de
40/40, 35/35 si respectiv 20/20, importate
si a geotextilului Bitex, folosite [a drumuri.
Din examinarea lor se constatd cd la defor-
matia specifici de 1,5 % geogrila 3 are
rezistenta de 3,5 kN/m, geogrila 1 de 10
kN/m, 2 de 6 kN/m, Bitex 1,5 kN/m, iar
Bistex 50 31 kN/m si Bistex 100 52 kN/m,
adicd mai mari de 3...5...20 ori comparativ
cu rezistenfa geosinteticelor folosite Tn
ultimii ani.
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Fig. 2. Diagrame caracteristice pentru
Bistex 50, Bistex 100 si geogrilele 1, 2, 5i 3

Trebuie avut Tn vedere si faptul c3 toate
geogrile importate sunt, In permanentd,
solicitate Tn stadiul plastic. Adica, potrivit
legilor rezistentei materialelor, sunt impro-
prii pentru a fi folosite n straturile imbra-
camintilor rutiere, care trebuie solicitate in
stadiul elastic. Tn timp ce geogrilele se fo-
losesc la noi cu insistentd, desi se importa
pe valutd si costd dublu comparativ cu geo-
compozitul propus, desi aceste geogrile,
pentru straturi bituminoase, sunt materiale
perimate si nu mai trebuie folosite, n tarile
unde au fost concepute se renunta treptat
la utilizarea lor n aceste straturi. im-
bricimintile bituminoase au, in planul lor,
rezistente mai mici de 10 dN/cm® solicitare
la care deformatia lor rdméane mai micd de
1,5 %, iar fisurarea nu se produce. Aceasta
este conditia de baza indiferent de solutia
tehnic (straturi antifisurd de mortar asfaltic,
betoane asfaltice mai groase, deschise etc.):
daci se produc alungiri mai mari de 1,5 %,
nu se asigurd preluarea eforturilor de Intin-
dere, iar straturile se vor fisura in 1...3 ani.

Sectiunile cele mai expuse la produ-
cerea si transmiterea fisurilor sunt rosturile si
crapaturile cu deschideri mari cum se pot
intalni pe imbriacamintile de beton de
ciment degradate si foarte degradate. Prin
lipirea si fixarea interstratului geocompozit,
intre imbricimintea rutierd bituminoasa sau
din beton de ciment, degradata, discontinud
si stratul de ranforsare, Bistex micgoreaza si
preia eforturi de forfecare si de intinere din
incovoiere transmise, in dreptul fisurilor si
crapaturilor, atat prin deformarea sa sub
sarcind, care determind cantonarea si
absorbirea eforturilor in geocompozit, cat si
prin preluarea fortelor de intindere din
incovoiere ce actioneazd in planul sdu, in
dreptul acestora, care este o actiune supli-
mentard, comparativ cu celelalte interstra-
turi, actiune ce determind ca producerea si
transmiterea fisurilor si crapaturilor sd fie
intarziatd cativa ani. Acestd constatare este
un argument principal care ar trebui sd
determine folosirea geocompozitului Bistex
pentru ranforsarea Tmbracdmintilor bitumi-
noase si de beton de ciment degradate, cu
crapaturi cu deschideri mari (3...15 mm sau
mai mult) si alte degradéri.

Tn cazul geocompozitului Bistex bitumat
pe santier, in conditii naturale, emulsia din
geotextil se rupe foarte greu (in 15..30
minute, In functie de conditiile atmosferice).
In porii geotextilului emulsia lichidd, cand



apa nu s-a evaporat, este tinutd ca n vase

nchise, care atunci cand sunt acoperite cu

straturi bituminoase favorizeazi formarea
unui strat de separatie si alunecarea stratului
de deasupra, impiedici lipirea intimi a celor
doud straturi (inferior degradat si superior) si
afecteaza negativ calitatea lucrarilor.

BISTEX bitumat in fabricd, uniform gi
continuu, lucreazd si se comportd tn ex-
ploatare mult mai avantajos. Prin impreg-
narea industriald, totald si controlati, cu
emulsia de bitum care ar trebui folosita pe
santier, cantitatea totald de bitum folosita
este mai micd (se evitd pierderile), in final
costul Bistex-ului bitumat in fabrici este
egal cu cel bitumat pe santier, iar prin eli-
minarea apei continutd de emulsie, se
obtin urmatoarele avantaje:

- interstratul dintre Tmbridcdmintea rutierd
degradatd, discontinud si stratul superior
bituminos de ranforsare sau reabilitare,
rezultd uniform, neexistind posibilitatea
ca unele porfiuni ale acestuia s3 rdmana
nebitumate;

- nu mai existd posibilitatea formérii unui
strat de separatie si de alunecare a stratului
bituminos de ranforsare;

- se obtine o lipire de inaltd calitate a celor
douad straturi bituminoase, degradat si nou,
de ranforsare;

-nu mai este posibild cutarea geocompo-
zitului care devine un carton. Acest fapt are
fnsemndtate fiindcd se evitd formarea pli-
urilor si ruperea geocompozitului, cum este
posibil in cazul cd nu este bitumat in fabrica;

- amorsarea cu emulsie a imbracdmintei ce
se ranforseazd se face obisnuit, cu
0,5...0,7 I/m* emulsie de bitum, nu mai
este necesard stropirea cu emulsie dea-
supra geocompozitului, nu are loc, in
timpul executiei, lipirea rotilor repartiza-
torului de geocompozit, iar executia de-
vine simpld, rapidd si economica chiar pe
timp cu intemperii nu prea mari;

- se asigurd cresterea duratei de timp, pana
la transmiterea crapaturilor si producerea
fisurilor, cu cel putin 2...3 ani.

Asternerea covorului bituminos se face
imediat dupi instalarea geocompozitului.
Instalarea geocompozitului se realizeaza

potrivit proiectului de executie care in-
clude caietul de sarcini pentru aceste
lucrdri. Geocompozitul, care se prevede la
partea inferioard a noilor straturi bitumi-
noase, se pune in operd prin asternere cu
fibrele de sticla in sus si nu se manevreazi
cu mainile umede. Se va netezi cu o perie
pentru a se indeparta eventualele pliuri.
Pliurile mai mari vor fi tdiate iar bucitile
ramase vor fi suprapuse pe directia imbri-
cdmintei bituminoase. Suprafata de supra-
punere a fasiilor adiacente va fi de minimum
15 cm. Cand se lucreazi cu Bistex bitumat
n fabricd aceste operatii si pierderile sunt
excluse. Intre fasiile de suprapunere se va
face o amorsare suplimentari pentru care
este suficientd o cantitate de 0,4...0,5 |
bitum pe m?. Se va evita aplicarea unei
cantitdfi prea mari de bitum pentru a
impiedica scurgerile si exudarile (iesirea
bitumului, dup3 executie, pe suprafata noii
imbracdminti) de bitum.

Pregdtirea suprafetei de drum degradate
se executd astfel: se curdti temeinic stratul
existent de praf, alte corpuri striine si res-
turi vegetale, cu ajutorul unei perii de sarmi
rotative, a unui aparat cu aer comprimat
sau prin vacuum. Fisurile care au o ldtime
si adancime mai mare de 3 mm se tnchid
cu mastic bituminos sau cu mixtur3 asfal-
ticd preparatd la cald sau la rece. Supra-
fetele de beton de ciment sau bituminoase
grav deteriorate (faiantate, rupte) trebuie

=
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refacute. Gropile se decapeazi potrivit pre-
vederilor instructiunii AND si se umplu cu
mixturd asfalticd. Este necesar ca, Thainte
de amorsare, suprafata imbracimintei de-
gradate sa fie uscati.

Bistexul se prevede si executi pe
suprafata imbracamintei degradate, repa-
rate si nu pe un alt strat (pe stratul de ega-
lizare, pe binder etc.).

Pentru realizarea amorsirii si instalarea
geocompozitului nebitumat in fabrici, se
aplicd un strat uniform de bitum, in canti-
tate de 1,10...1,20 | pe m?, sau o emulsie
bituminoasi cu rupere rapidd cu o canti-
tate de bitum echivalenti cu aceasta care
trebuie s3 impregneze, pe toatd grosimea
sa, geocompozitul. In cazul folosirii geo-
compozitului bitumat, din cantitatea de mai
sus, se scade cantitatea de bitum folositi la
impregnare. Se recomanda folosirea, pen-
tru amorsare, a bitumului topit. Cand se
foloseste bitum, temperatura acestuia, stro-
pit cu autogudronatorul la amorsare, tre-
buie sa fie de 150°C si 160°C. Litimea
fasiei stropite trebuie si fie cu 10 cm mai
mare decat ldfimea geocompozitului.
Amorsarea poate fi ficutd si cu emulsie cu

Fig. 3. Aplicarea g_e(-)‘compo_zitului Bistex la rosturi
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rupere rapidd. Cantitatea de emulsie tre-
buie stabilitd {inind seama cd un litru de
emulsie contine 0,6 | bitum, astfel incat sa
se foloseascd 1,10...1,20 | bitum pe m?2,
Cand existd posibilitatea ca emulsia sd se
scurgd spre margini aceasta se va stropi in
doud straturi: primul pe Tmbracdmintea
degradatd, iar al doilea pe geocompozitul
intins (fig. 3...5). Se utilizeaza bitumul
rutier tip D, cu penetratie 80...100, care
trebuie si corespunda conditiilor tehnice de
calitate, conform prevederilor standardelor:
SR 754:1999 - Bitum neparafinos pentru
drumuri si STAS 8877-72 - Emulsii de
bitum cationice cu rupere rapidd pentru
lucrdri de drumuri.

Dupd amorsare sd se astepte 15...30
minute pand la ruperea si evaporarea apei
folosite la prepararea emulsiei. Tn aceastd
situatie, culoarea peliculei de bitum, fard
ap3, este neagrd si lucioasa.

Cand geocompozitul este nebitumat se
va aplica, pe stratul de amorsare, Tnainte
de intdrirea bitumului, astfel Tncat acesta
s3 impregneze intreaga masd geotextild.

Asternerea covorului bituminos se face
imediat dup instalarea geocompozitului.

Bitex si Bistex s-au aplicat pe o su-
prafatd de peste 400.000 m? imbrdcaminti

o

de drumuri bituminoase si de beton de
ciment degradate. Constatdrile rezultate, si
incluse Tn acest articol, din urméarirea com-
portdrii sectoarelor cu strat antifisurd de
Bitex, sunt valabile si pentru Bistex.

Fig. 5. Asternerea geo ompo;itului intre stratul de ciment si stratul de mixturd asfaltica
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Intre anii 1997...2000 s-au realizat
lucriri cu Bitex pe patru sectoare ale Cen-
turii Bucuresti, mentionate in tabelul 2. Tm-
bricimintea existentd pe aceste sectoare

Fig. 4. Amorsarea geocompozitului cu bitum cald

este de beton de ciment, in stare de
degradare pronuntatd, cu fisuri, crapaturi,
rosturi largite si panad la 15...20 cm, dale
rupte sau distruse, cu indicele de degra-
dare ID mai mare de 13, care potrivit ,Nor-
mativului pentru evaluarea stirii de degra-
dare a imbracidmintii pentru drumuri cu
straturi rutiere suple si semirigide” ind.
AND 540-99 caracterizeazd o structurd de
beton de ciment rea. In proiecte s-a pre-
vizut ca Tnainte de realizarea straturilor de
ranforsare, sd se execute repararea, cu mix-
turd bituminoasd, a acestor degradari. S-a
luat in calcul un trafic foarte greu de 9000
vehicule etalon/24 ore.

Cele patru sectoare sunt:
1. Sectorul de nord (Tunari), cu lungimea
de circa 3 km. Bitex-ul s-a agternut sub
forméa de fasii pe fisurile si crapaturile trans-
versale si longitudinale. Grosimea stra-
turilor bituminoase de deasupra geotextilului
a fost de 4 + 4 + 4 cm. A fost executat in
anul 1998.
2. Sectorul din zona garii Constantin
David, cu lungimea de circa 300 m, cu
Bitex pe Tntreaga suprafata a partii caro-
sabile. Grosimea straturilor bituminoase de
deasupra geotextilului este de 4 + 4 + 10 cm.
A fost executat in anul 1998.
3. Sectorul | din zona gdrii Vérteju, cu
lungimea de circa 1 km. Grosimea stra-
turilor bituminoase de deasupra geotextilu-
lui a fost de 4 + 4 + 10 cm. A fost executat
in anul 1998.
4. Sectorul Il din zona gdrii Varteju, cu
lungimea de circa 100 m. Grosimea stra-



Tabelul 2. Lungimea fisurilor masurate

Anii si lunile' in care s-au urmdrit evolutia fisurilor®, tipul lor (transv|
si long.) si lungimea Tn metri (conf. Normativ 540-99)°

Sectorul
ecor Martie 2000] Martie 2001] Oct. 2001 | lan. 2002 | Feb. 2003
Transvl Long Transvl Long Transv| Long Transvl Long |Transv | Long
DN 7A Brezoi - Nu s-au produs degradari 9 16
Voineasa
Centura Bucuresti
. A 109 |-400| 148 |~1500 177 |-2000| 204 |~-2250
Tunari 24.000m . .
- Mai putine
Cont. David _— N . _—
, Nu s-au produs fisuri ca fn martie]  Nu s-au produs fisuri
2.400 m*
Cara Vareio 1 2001
S1e el 38 | 16 | 51 | 34 84 | 92 | 108 | 105
8.000 m

Gara Varteju 1l
cu geocompozit
cu fire de sticld

Nu s-au produs fisuri

Intersectia
Vdcaresti -
Bucuresti

Nu s-au produs degradari

' Urmdrirea evolutiei fisurilor s-a facut si in unele luni de vard: mai mult de 95% din cele constatate

in luna martie erau inchise.

*1n perioada anilor 1997 - 1999 nu s-au produs alte fisuri.
* Primele fisuri s-au produs in anul 2000 si aveau deschideri mai mici de 0,5...1 mm. In ianuarie
2002...2003 deschiderile fisurilor erau de 0,5...2,5 mm. Alte degrad&ri nu s-au produs.

turilor bituminoase de deasupra geocom-
pozitului armat cu fibre de sticld este de
4 + 4 + 10 cm. A fost executat in anul
2000. Tot in anul 2000 a fost executat un
tronson cu geocompozit bitumat pe Cen-
tura Bucuresti.

In anul 2001 a fost executatd ranfor-
sarea cu Bistex a intersectiei Vacaresti din
Bucuresti, cu lungimea de cca. 300 m pe
cele doud strazi ale intersectiei: Sos. Olte-
nitei, Cal. Mihai Bravu si Bd. Metalurgiei.
Grosimea straturilor bituminoase de deasupra
geocompozitului este de 4 + 4 + 4 cm.

In tabelul 2 se face prezentarea rezul-
tatelor obtinute din urmdrirea comportdrii
unor imbricdminti bituminoase pe dru-
muri si strazi reabilitate atat pentru sec-
toarele cu Bitex, realizate din anul 1996,
care sunt In unele privinte, edificatoare si
pentru comportarea geocompozitului
Bistex cu fibre de sticld, cu care s-au exe-
cutat lucrdri din anii 2000 si 2001.

Interpretind mirimea fisurilor rezultate
din masurarea degraddrilor pe sectoarele
unde s-a folosit din anul 1997 Bitex,
inscrisd n tabelul 2, potrivit normativului
numit mai sus si ,Instructiunilor tehnice
privind determinarea starii tehnice a dru-
murilor moderne”, ind. CD - 155-2000
rezultdi cd pentru ntreaga perioadd de

cand s-au produs aceste fisuri (anii
2000...2003) indicele global al starii de
degradare este de 95...97,7 iar calificativul
de stare corespunzitor acestor procente
este bun. Prin urmare Bitex a asigurat
ntarzierea fisurilor, a
crapdturilor mari (cu deschideri de 150 ...
200 mm), ale altor degradari ale imbraca-
mintilor de beton de ciment si bituminoase
si a rostului de la lirgirea Autostrdzii
Bucuresti - Pitesti, o perioada de 6 ani (din
1997 pani tn anul 2003 inclusiv). Sectorul
experimental pentru Bitex s-a executat in
anul 1996 pe DN 7A Brezoi-Voineasa. Pentru
imbunititirea acestor performante, s-a pro-
pus si s-au folosit, la astfel de lucrari Bistex.

Ar fi deosebit de utila tratarea fisurilor
cu bitum, bitum filerizat sau mastic.
Tratarea fisurilor, care au deschideri mici si
sunt putine ca numar, nu este o operatie
grea sau costisitoare si prelungeste esential
durata de exploatare a noilor straturi bitu-
minoase de ranforsare, cum se procedeazi
in occident. Se evitd cresterea deschideri-
lor si patrunderea apei in structurile rutiere,

transmiterii

imbunitatindu-se astfel comportarea in
timp a drumurilor si marind durata lor de
exploatare.

in anul 20071 s-au executat lucriri cu
Bistex pentru ranforsarea imbricdmintei
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bituminoase la intersectia strizilor din
apropierea pietei vacaresti din Bucuresti.

Totodatd, Tn anul 2001, s-au executat
lucrdri de reabilitare si ranforsare a DN 2
Miercurea Sibiului-Tdlmaciu, pe podul de
pe DN 1 la vlddeni la km 202+097, pe DN
28 Tg. Frumos-Podu lloaiei. La aceste
lucrari s-au folosit circa 20.000 m2 Bistex.
Grosimea straturilor bituminoase de ran-
forsare a fost de 12...16 cm.

Pana in prezent s-au executat cu geo-
compozitul Bistex circa 60.000 m2 straturi
antifisurd pe sectorul de autostradi Drajna
- Fetesti si pentru ranforsari si reabilitiri pe
DN 2, DN 3 si pe strdzi din Bucuresti i
alte orage. Atit pe sectorul experimental
cat si pe sectoarele de strdzi si drumuri
unde s-a instalat Bistex nu s-au produs
degradari.

in incheiere, tindnd seama de expe-
rienta obtinutd in tara noastrd de-a lungul
anilor, de argumentele expuse n mai
multe lucrdri publicate (articolele citate,
doud brevete pentru Bitex Tn 1998 si Bistex
in 2001, cartea ,Drumul si geosinteticele”
publicatd in anul 2000 s.a.) se subliniazi
cd s-au dovedit avantajos, pentru aplicarea
pe drumuri si strdzi, geocompozitul im-
pregnat cu bitum n fabrici.

De-a lungul anilor, la realizarea unei
parti din experimentdri si lucrdri si la
urmarirea comportarii lor, au luat parte si
inginerii $t. Cios, M. Botogan si C. Botogan
de la Search Corporation Bucuresti si
inginerii H. Bolosind si M. Pricop directori
ai S.C. B2B Consulting Group.

Ing. Bogdan VINTILA

- Director general

SC CONSILIER CONSTRUCT -

Ing. Alexandru ALEXAN

- Director general

SC ROMFELT -

Dr. ing. Vasile STRUNGA

- Consilier SC CONSILIER CONSTRUCT -
Ing. Maria Magdalena BOSTENARU

- Consilier SC ROMFELT -
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Bordurile pentru imbriciminti rutiere se executi in prezent la noi in
tard dupi o tehnologie clasici, din elemente prefabricate din beton de formi
prismatici cu diverse dimensiuni. Aceasti tehnologie necesiti un consum mare
de manoperi pentru cofrare, decofrare, montare, transport, durati mare de
executie etc. Prin prezenta lucrare recomandim folosirea unei tehnologii noi
de realizare a bordurilor monolite din beton cu utilizarea unei ,Masini pentru
executat borduri” tip POWER CURBER 150 (PC - 150) din import SUA , care
elimind in mare parte dezavantajele mentionate si prezinti avantaje tehnico-

economice majore.

In ansamblu (fig. 1), masina are un
sasiu metalic prevdzut cu trei roti de
rulare, o palnie de incdrcare cu beton , si
o tija de ghidare a traseului.

Fiecare roatd este prevdzutd cu un
mecanism de reglare a distantei dintre
sasiu si calea de rulare (fig. 1), cerinta im-
pusd de panta (ascendentd sau descen-
dentd) traseului ce urmeazi si-| parcurgd
masina. Masina este prevdzutd cu un mo-
torag functionidnd cu benzind, un burghiu

pentru transportul sub presiune al betonului
de la pélnie la tubul de compactate si apoi
la matrita de formare a profilului bordurii
(cu trei dimensiuni sectionale a bordurii).
De mentionat faptul cd motorul este uti-
lizat numai pentru functionarea burghiului.

Bordura de beton executatd necesitd o
retetd de compozitie pentru un beton de

Fig. 1. Magina PC - 150

consistentd vartoasd cu un grad de tasare
cdt mai mic.

Compozitiile considerate a fi cele mai
avantajoase, contin aproximativ 45 %
piatrd si 55 % nisip.

Se recomanda folosirea adausului plas-
tifiant - Plaston 1 ADDIMENT, care con-
tribuie la Tmbunatatirea lucrabilititii beto-
nului, reducerea raportului apd/ciment, a
deformatiilor din contractie etc. {cantitatea
de adaos plastifiant este de 0,4 % din greu-
tatea cimentului).

Recomanddm urmdtoarea compozitie:
- piatrd (10 - 15 mm) ....... 850 kg

- nisip (0 - 3 mmM).......... 1150 kg
o111 o1 SOOI 300 kg
S AP e 100 kg
- aditiv - Plaston 1 ............ 1,2 kg

Bordurile monolite din beton realizate
fard forme de sustinere (cofraje) se executd
cu ajutorul maginii PC -150.

Initial se executd patul suport al bor-
durii (fundatia) din beton de marcd infe-
rioara (B 100).

Prin intermediul unui cablu fixat pe
fundatie se marcheaza traseul bordurii pe
care masina prin intermediul tijei de ghidaj,
manevratd de operator urmeazid traseul
marcat. Se instaleazd masina in pozitia de
lucru si prin intermediul palniei de incar-
care se alimenteazd manual cu beton.

Motorul maginii realizeazd rotirea
burghiului de compactare. Acesta preia
betonul din palnia de Tncarcare, 1l trimite
cdtre tubul de compactare, creste pre-
siunea, se elimind golurile de aer, sporind
compactitatea betonului, care trece prin
matrita de formare a profilului transversal
al bordurii, realizatd continuu in spatele
masinii. Pe mdsurd ce burghiul impinge
sub presiune betonul in matritd, acesta se
umple, bordura formatd n spatele masinii
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se comportd ca punct de sprijin gi face ca
masina sd Tnainteze.

Tratarea ulterioara
realizirii bordurii

Bordura de beton extrudati necesitd un
finisaj manual minim. Dupa realizarea bor-
durii trebuie s se realizeze, cat mai repede
posibil, rosturile de contractie, recomandate
la cite o distantd de aproximativ 3,00 m
(fig. 2). Acestea se executd cu ajutorul unui
cutit metalic cu dimensiunile prevézute in
JInstructiunile de utilizare a masinii”.

Dup3 realizarea rostului, se extrage
cutitul si peste tdieturd trece un dispozitiv
tip rindea pentru a finisa Imbinarea.

Dupi realizarea operatiunilor mai sus
amintite recomanddm protectia betonului
proaspit pana la Tntdrire cu o substantd de
tratare ulterioard a betonului NB1 ADDI-
MENT, care si se aplice cit mai repede
(dupd aproximativ 1/2 ord - 1 ord dupa
extrudarea bordurii).

Efectele acestei substante protectoare
sunt:

- inchiderea porilor de suprafatd ai beto-
nului;

- diminuarea elimindrii apei;

- protectie Tmpotriva uscarii rapide;

- prevenirea aparitiei microfisurilor;

- consumul de substant3 este de 100 - 150

g/m’.

Un echipaj pentru o productie zilnica
de 800 - 900 m de borduri turnatd peste
pavaj finisat se compune din: marcarea si
aplicarea agentului de legidtura in fata ma-
sinii - 1 muncitor; operator pentru ghidarea
masinii - T muncitor; alimentarea cu beton
a maginii - 1-2 muncitori; in spatele ma-
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sinii (realizare rosturi, finisare, curitire, apli-
care strat de protectie) - 1-2 muncitori.

ncluzii zii |

Tehnologia nou3 de realizare a bordu-
rilor monolite cu ajutorul maginii PC - 150,
oferd avantaje tehnico - economice impor-
tante, din care amintim: magina PC -150
functioneazd la maximi eficientd cu
echipaj minim redus la aproximativ
jumadtate din numirul de persoane necesar
pentru turnarea cu forme a bordurii; durata
de executie este mult mai redus3; calitatea
bordurii este superioard din punct de
vedere al rezistentei, aspectului, dura-
bilitatii etc.; pretul redus.

In prezent tehnologia recomandat se
aplicd efectiv de citre societatea SIRD SA
Timigsoara (fig. 3) cu bune rezultate in loca-
litati rurale din zona orasului Hateg.

Dr. ing. loan PATCAS
- Profesor universitar U.P. - Timisoara -
ing. Constantin ANDRIS

- Director general SIRD SA Timisoara -

ing. Adrian PATCAS
- Responsabil AQ - SIRD SA Timisoara -

Lufm

Fig. 3. Strada incadrati cu bordurd

f—e —
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Prezente romanesti la cel de-al XXllI-lea

Congres Mondial de Drumuri
E B EEEEEE NN EEREEENEEEENENERNEREERN

/ In perioada 19 - 25 octombrie 2003, la Durban, in Africa de Sud, a avut loc cel de-al XXll-lea Congres Mondial de Drumuri.\

La aceastd importantd manifestare, Romania a fost reprezentata de o delegatie compusi din: Mihai BOICU - A.P.D.P. Romania; Cornel
BOTA - Drumuri Municipale Timisoara; Mirela COJENESCU-LABAR - Consilier Construct; Adrian DIACONU - Consilier Construct;
Stelian DOROBANTU - A.P.D.P. Romania; loan DRUTA - IPTANA S.A.; Mihai ILIESCU - Drumex Cluj-Napoca; Gheorghe LUCACI -
Search Corporation Timisoara; Doru MANEA - Search Corporation Bucuresti; Mihai MIHAILESCU - Izowest Cluj-Napoca; Mariana POP
- D.R.D.P. Cluj; Aurel PETRESCU - A.N.D.; Michael STANCIU - SEARCH Corporation Bucuresti; Laurentiu STELEA - CESTRIN;
Alexandru UNGUREANU - Consilier Construct; Valentin URLAN - Consilier Construct.

Prezenta la lucrarile Congresului a fost marcatd, printre altele, prin participarea la discutii si dezbateri, expunerile pe tematici si
sectiuni, vizitele tehnice etc. De remarcat faptul c&, pentru prima oara la un Congres Mondial de Drumuri, Tn standul expozitional orga-
nizat, delegatia romana a prezentat CD-ul cu filmul ,Drumurile anului 2003”, Pliantul A.P.D.P., Pliantul A.N.D.-CESTRIN, precum si
Revista ,DRUMURI PODURI”. Reflectdnd dezvoltarea infrastructurii roménesti din ultima perioadd, Roménia a reusit la acest Congres
s3 se prezinte ca o tard interesatd si integratd in promovarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere. Experienta acumulat in urma acestei
prestigioase manifestdri va fi, sperdm, impdrtasitd tuturor drumarilor romani pe care delegatia romana aflatd la Durban i-a reprezentat.

\Tn cele ce urmeazi va prezentdm in sumar temele strategice la care participantii romani si-au adus contributia. /

Tema strategica 1(TS 1)

a A.LLP.C.R. - Tehnici rutiere

Scopul acestui raport este
de a identifica tehnicile nova-
toare de imbunatdtire a pre-
viziunilor de dezvoltare si in-
tretinere a infrastructurii rutiere
pentru a fi puse de acord cu
cea mai bund practicd inter-
national3. Tn acest scop, sunt
cuprinse Tn raport 5 teme:

Indicatori de calitate
de serviciu

<

Prof. dr. ing. Stelian DOROBANTU
Doctor Honoris Causa
- Universitatea Tehnici
de Constructii Bucuregti -

‘.
Reteaua rutierd din orice tard
este alcatuitd din diverse cate-
gorii de drumuri, fiecare din-
tre ele rdspunzind unor anu-
mite necesitdti de transport,
de la cele de tranzit direct pentru trafic rapid, atat pentru vehicule
grele cat si pentru turisme, dar cu accese riverane. numai prin
noduri rutiere si pana la drumurile locale, vicinale, care permit
accesul direct de pe drum al riveranilor la proprietitile lor aproape
pentru orice fel de vehicule dar cu viteze reduse.

intre aceste doua tipuri functionale de drumuri, Administratiile
de drumuri au datoria de a stabili o ierarhie, o clasificare a servi-
ciilor pe care orice drum le poate asigura, din punct de vedere
functional, al serviciilor pe care ele le pot asigura, diversele grade
de ,mobilitate” si de ,acces”, urmare a caracteristicilor lor geometrice,
a tipurilor de intersectii, a stérii cdii si Intretinerii ei, a caracteristicilor

20

de suprafatd, a conditiilor de asigurare a orientarii, semnalizarii gi
securitdtii circulatiei, a misurilor contra poludrii mediului etc., in
general a ,nivelurilor de calitate a serviciilor oferite”.

XXH™ PIARC WORLD ROAD CONGRESS
CIRCULAR No 2 - ENGLISH / FRANCAIS
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Exigentele utilizatorilor

in ultimii ani, reteaua rutier3 este considerati ca o importanti

Lindustrie” care are un anumit sistem de gestiune, de ntretinere, de

exploatare, de imbunitatire si extindere. De reguld, utilizatorii,

JClientii” acestei ,industrii”, considerd ca importante pentru atin-

gerea obiectivelor mentionate, urmitoarele grupe de indicatori

care pot furniza cea mai buna practicd de urmat:

- aspectele financiare, de la taxe si impozite, la buget si parteneriat;

- serviciile pe care le poate furniza conform clasificirii functionale;

- aspectele turistice oferite si protectia mediului;

- securitatea rutierd in conditii normale, dar Tn special in conditii
meteorologice defavorabile, buna gestionare a traficului, sem-
nalizarea telematic3, iluminatul etc.

Problematica punctelor de mai sus se afld in curs de studiu in

Romania.

Caracteristici de suprafata

Aparatele existente de mdsurare a degradarii suprafetei dru-
murilor sunt in continud perfectionare si completate de sisteme de
modele matematice, de prezicere a evolutiei lor si de tratare
automatd a lor. Masurile de refacere si de ameliorare a degradarii
drumurilor, la momentul si cu metodele potrivite, conduc la profi-
turi ridicate pentru ,clienti”, datoritd unei mai bune suprafete de
rulare a vehiculelor. O preocupare semnificativd asupra indicato-
rilor de calitate a c&ii, pentru utilizatori a avut loc in cadrul
Administratiei drumurilor din Romania. Printre alte metode de
Tntretinere, se poate folosi cu mult succes metoda ,intretinerii pro-
gresive” (IP), pentru a asigura o buna stare a suprafetei cdii. Aplicatd
in urma unei analize, cost/beneficii, IP poate conduce nu numai la
o buni stare a ciii, ci si, in special, la prevenirea aparitiei prema-
ture a degradarilor. Metoda s-a aplicat cu succes in Roménia.

Sisteme rutiere

Aplicarea noilor tehnologii pentru repararea, intretinerea si
reabilitarea drumurilor s-a aplicat in Romania pentru a asigura
conditii de circulatie cat mai bune pentru utilizatori. S-au folosit
astfel: lianti bituminosi modificati cu polimeri reactivi, reciclare la
rece, la cald, cu bitum spumant si cu straturi de asfalt, folosirea
fibrelor de celulozd si a celor de sticl, iar pentru imbracamintile
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din beton de ciment, insertia de ace din otel sau din polimeri,
ghilotinarea dalelor puternic degradate si refolosirea materialului
rezultat la fundatii sau cu straturi de baz3, pietris cu zgura de furnal
si a unor reziduuri din industria chimic3, pavele colorate din beton etc.

Terasamente, drenaje si strat de forma

Gestiunea riscului de alunecare a versantilor

Cauzele principale de instabilitate a versantilor au fost stabilite
prin studiul cauzelor care s-au produs dupi 1975. Printre cauzele
principale s-au constituit: 0 anumitd structurd geologici, pantele si
vegetatia lor, clima, ploi violente insotite de topirea zipezii,
regimul hidrologic, atdt pe versanti cat si la piciorul lor, unele
activitdti umane, cutremure etc. Detalii specifice privind rezistenta
la forfecarea terenului si a fortelor active nu se pot obtine decat
prin determindri ,in situ”.

Tn Romania sunt in curs de analizi peste o sutd de cazuri de
alunecéri de teren. Considerind cauzele principale - structura
geologicd, panta versantilor si vegetatia, clima si regimul hidro-
logic drept cauze principale si fiecare din ele ca variabild inde-
pendentd, in Romania se cautd, folosind ca studii de statistica
matematicad sau determinand de la corelarea multipl3, la variabila
dependentd care dd gradul cel mai ridicat de risc, in zonele luate
n considerare.

Modelele astfel stabilite, pot fi folosite pentru posibilititi de
alunecare n solutii asemanitoare. Astfel de studii sunt in curs de
elaborare in Romania.

Terasamente, drenaje si strat de forma

Performantele tehnicilor de imbundtatire a capacititii portante
a pdmdnturilor ce sustin umpluturi

Lasand la o parte tehnicile clasice de fundare a umpluturilor pe
terenuri moi — evacuarea solurilor moi, indepartarea unei portiuni
in functie de conditiile de consolidare bune ale tasérilor, fundarea
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pe piloti umpluti cu balast, balast cu var etc., in Romania se
foloseste aproape curent stabilizarea pdmanturilor moi de sub um-
pluturi prin stratul de formd. Stabilizarea urmareste ameliorarea
caracteristicilor fizice, mecanice ale solurilor moi de grosime relativ
redusd (<1m), rezistenta lor la stabilitate sub efectul sarcinilor, al
variatiilor climatice, al umiditatii si al actiunilor din inghet-dezghet.

Agentii stabilizatori cei mai folosi{i in Romania sunt varul,
cimentul si cenusa de termocentrald, care cu un dozaj de 3-6%,
sau o combinatie var-cenusd 3/20%, dau o grosime de 10-30 cm.
Exigentele si incercirile de laborator, Tn timpul si dupd executia
lucrarilor, sunt dificil de realizat intotdeauna.

Dupa 1990, in aceste conditii, Tn Romania, pentru straturi de
soluri moi mai mari de 30 cm, s-au executat umpluturi de pand la
6 m inaltime, utilizind tehnologia geogrilelor si a geosinteticelor
fncdrcate cu piatrd pe circa 50 cm grosime si apoi cu pdmantul de

umpluturd, cu mare succes.

Drumul si calitatea vietii

in introducerea raportului
se prezintd cAteva date din Ro-
mania privind: reteaua de dru-
muri publice, administrarea re-
telei, parcul de autovehicule
si evolutia traficului rutier.

Raportul national al Roma-
niei la aceasta tema3 strategica
se sprijind pe raspunsurile la in-
trebdrile adresate de coordo-
natorul temei (Patrick Gandil).

Cerintele prioritare care
trebuie indeplinite la cons-
tructia drumurilor: salvarea
retelei de drumuri publice
existente pe baza unui pro-
gram de reabilitare, care a
fnceput in 1993 pe baza unor credite externe si partial la con-
tributia guvernului Romaniei. Tn raport se arati obiectivele princi-
pale ale lucririlor de reabilitare si criteriile de alegere a sectoarelor
de drum respective; executia unor lucrdri de evitare a marilor
aglomeratii si sporirea capacitdtii de circulatie in zonele adiacente;
constructia unei retele de autostrdzi etapizatd in timp; reabilitarea
podurilor pe drumurile nationale, refacerea unor poduri degradate
si aducerea lor la nivelul tehnic al cerintelor europene; in cadrul cen-
trelor urbane, reabilitarea arterelor principale, reconstructia
strazilor din bolovani de rdu sau de pamant, constructii de noi

Dr. ing. Mihai BOICU
Prim-vicepresedinte al A.P.D.P.

poduri si pasaje.
Planificarea si evaluarea oportunitdtii in constructia drumurilor
Pentru infrastructura cdilor de comunicatii in Romania existd
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Legea nr. 79/97 privind amenajarea teritoriului. Legea se referd la
autostrdzi, drumuri expres si cdi ferate. Propunerile de lucrari noi se
fac de citre Administratia Nationald a Drumurilor pe bazd de studii.
Guvernul Rominiei a aprobat un plan de masuri pentru imbunatiti-

rea infrastructurii Tn transporturi in luna mai 2001, Tn care se prevede:

- Integrarea n sistemul european de transport;

- Programe noi de investitii rutiere;

- Crearea conditiilor pentru rentabilizarea activitatii in transporturi
rutiere;

- Armonizarea legislativd in domeniul transporturilor.

Se aratd criteriile socio-economice pentru oportunitatea con-
structiei unui drum, planificarea si modalitdtile de devize asupra
unor astfel de lucrari. Deciziile se iau dupa importanta lucrarii.

Impactul dezvoltdrii rutiere asupra activitdtilor umane

Se prezintd exemple concrete despre impactul drumurilor, ur-
mare cresterii parcului de autovehicule, a executdrii unor lucréri
pentru mdirirea capacititii de circulatie, a lucrarilor de reabilitare.
Numai pe DN 7 fintre Rdmnicu Vélcea si Niadlac (frontiera cu
Ungaria), lucrarile de reabilitare au produs pe o lungime de 430 km
dezvoltarea activitdtii de cazare, alimentare carburanti, autoservire,
restaurante si parcare cu procente Tntre 320-575 fatd de anul 1989,
cu cregterea corespunzatoare a numarului locurilor de munca.

Perceptia drumului in Romdania; evolutie si consecinte

Tn Romiania drumul este considerat o utilitate publics, perceptie
care s-a consolidat in decursul ultimilor ani, datoritd Tmbunatatirii
stdrii tehnice a retelei rutiere si a preludrii mereu crescande a sar-
cinilor de transport de citre drum.

Administratia Nationald a Drumurilor si organele judetene si
locale au tinut seama in propunerile de dezvoltare de importanta
drumurilor si cresterea traficului.

Se semnalizeaz3d nefunctionalitatea retelei de drumuri locale la
intreaga capacitate, datorita starii tehnice a acesteia. Este necesard
asigurarea de fonduri minime pentru lucrdri, reteaua locald
reprezentand 90% din total.
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Fortele active si mijloacele pentru o politicd ,Drumul si dez-
voltarea durabild”

Se prezintd o listare a principalelor participante din sectorul
rutier, dar si din exteriorul factorilor de decizie.

Se mentioneazd masurile ce mai trebuie luate pentru dez-
voltarea durabila tn sectorul drumurilor, printre care:

- acordarea unei atentii sporite activitdtii de fintretinere a dru-

murilor si podurilor;

- Tmbunitatirea reglementdrilor privind constituirea si folosirea

Fondului Special al Drumurilor;

- consultarea publicului cu privire la activitatea organelor de drumuri.
Constituirea echipelor care studiazd proiecte rutiere
Proiectarea unor lucrdri noi de infrastructurd rutierd este o

activitate complexad. Pe langd colectivele traditionale cu specialisti

pentru lucréri de topografie, geotehnica, consolidari, structuri ru-
tiere, poduri s-au antrenat, prin colaborare, colective pentru mediul
inconjurdtor, flora si fauna, corelarea cu activitdtile de urbanism,
economisti, sociologi.

n prezent existd o preocupare pentru pregdtirea in scoald a

acestor specialisti si incadrarea lor in societitile de proiectare.
*

* *

Romaénia este n prezent atentd la tot ce este nou in domeniul
drumurilor si cautd sa foloseascd cat mai bine resursele financiare
disponibile, pentru cresterea eficientei activitatii Administratiei
Nationale a Drumurilor.

Niveluri adecvate

ale dezvoltarii drumurilor

si transportului rutier

Accesul la mobilitate: un
serviciu social de bazi

Romania dispune de o re-
tea de drumuri publice, clasi-
ficate in functie de importanta
si rolul rol, cu o densitate re-
lativ micd in raport cu tarile
dezvoltate din Europa, dar dis-
tribuite rational n teritoriu,
ceea ce asigurd o bund ac-
cesibilitate a populatiei la ser-
viciile sociale de bazi. Pro-
gramele nationale in domeniul
infrastructurii de transport ru-

Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI
- Universitatea Tehnicd
de Constructii Timisoara -

tier vizeaza in principal:

- amplificarea capacitdtilor de transport la nivel national, judetean
si comunal, prin reabilitarea, modernizarea, sau dezvoltarea ca-
pacitatilor existente;

- realizarea de noi refele de transport de mare capacitate de tipul
autostrazilor si drumurilor expres;

- constructia de variante ocolitoare a aglomerarilor urbane;

APDP.
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- executia unor retele rutiere la nivel comunal pentru a permite
accesul populatiei sitesti [a spitale, scoli, administratia local3 etc.;
in ceea ce priveste consultarea publicului, se dispune de un
cadru de reglementare legislativ, bazat pe Legea Protectiei Me-
diului, asigurdndu-se din acest punct de vedere premise favorabile
pentru o dezvoltare durabild a transporturilor rutiere. Se au in
vedere urmatoarele faze in consultarea publicului:

- identificarea necesitatilor de dezvoltare ale retelei rutiere;

- identificarea optiunilor populatiei la nivel macro;

- identificarea opfiunilor de detaliu, necesare estimarii impactului
asupra mediului natural i uman, respectiv adoptarea unor solutii
care s3 minimalizeze efectele negative si s3 le dezvolte pe cele
pozitive.

Procesul de consultare a publicului la nivelul identificirii op-
tiunilor de detaliu se deruleaza pe tot parcursul realizirii proiec-
tului (fncepéand cu faza de conceptie) si se aplicd in cadrul ma-
rilor proiecte (autostrdzi, reabilitiri de drumuri principale) cu
rezultate pozitive. Nu sunt neglijate nici celelalte proiecte, eva-
luarea impactului acestora asupra mediului fiind obligatorie n
promovarea lor.

Transferul de tehnologie reprezintd una din ciile cel mai des
utilizate si cu cele mai bune rezultate in realizarea unor proiecte
de infrastructuri rutiere cu performante ridicate. Sunt mentionate
in raport mijloacele aplicate Tn Romania pentru realizarea trans-
ferului de tehnologie. Se subliniazi faptul c& Romania dispune de
un nod de transfer tehnologic in cadrul retelei INTERCHANGE.

*

* *

in afara acestor teme strategice, la care cei trei membri ai dele-
gatiei si-au adus contributia, participantii romani au fost prezenti si
la alte dezbateri, experienta acumulatd urmand a fi impartasita si
colegilor din tara.
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Tn municipiul Targoviste i are sediul
Societatea Comerciald ,CONSTRUCTII
MUNTENIA” S.A. In organizarea si func-
tionarea ei existd o anumitd particularitate
care fi conferd un caracter de unicitate.
Este Societate de Constructii Rutiere, deci
cu un profil bine definit. Particularitatea
constd Tn aria de activitate, extinsd pe teri-
toriul a patru judete: Arges, Buzdu, Prahova
si, evident, Dambovita.

Societatea Comerciald ,CONSTRUCTII
MUNTENIA” S.A Targoviste este continua-
toarea, desigur, pe planuri mai ample, a
fostei Antreprize de Reparatii si Lucrdri
Muntenia din subordinea Directiei Regio-
nale de Drumuri si Poduri Bucuresti,
infiintatd n anul 1997. In acelasi an, la
data de 30 noiembrie, pe structura A.R.L.
Muntenia, a fost constituitd Societatea
Comerciald Constructii Muntenia S.A.

Tncepand cu data de 21 decembrie
2000, societatea a devenit firmd cu capital
integral privat, actionar unic fiind S.C.
NIMB S.A. Dambovita.

La pornire, cu noul ei statut, S.C.
L+ CONSTRUCTH MUNTENIA” S.A. avea un
capital social de 12.164.000.000 de lei.

Obiectul de activitate definit prin in-
matricularea la Oficiul Registrului Co-
mertului de pe langd Camera de Comert,
Industrie si Agriculturd a judetului Dam-
bovita se prezintd astfel:

- lucrdri generale de constructii;

- lucréri de proiectare in constructii;

- toate formele de constructii de drumuri si
poduri, reparatii si intretinere;

- Inchirierea si vanzarea de echipamente si
unitati de lucru;

- producerea si comercializarea de materiale
de constructii;

- producerea si comercializarea de pro-
duse din beton;

- producerea si comercializarea de pro-
duse din asfalt si produse bituminoase;

- proiectarea si supervizarea de lucrdri de
constructii, reparatii si intrefinere;

——
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- consultant3 in constructii;

- intretinere pe timp de iarnd si pentru
operatii de urgentd;

- unitdti de asamblare a echipamentelor si
punctelor de lucru, intretinere si reparatii;

- executie de drumuri, poduri, tunele ru-
tiere si de metrou, inclusiv lucréri cola-
terale;

- Intretinerea si repararea drumurilor si
podurilor;

- executia de constructii civile si indus-
triale, inclusiv instalatiile interioare si ex-
terioare aferente, studii de sistematizare,
urbanism si arhitectur3;

- realizarea de retehnologiziri, moderni-
z&ri, reabilitari, reparatii si consolidari de
drumuri si cladiri;

- executia de lucrdri si instalatii tehnolo-
gice in constructii ca: amenajdri si insta-
latii tehnologice in constructii, deschideri
de cariere, statii de concasare - sortare,
fabrici de beton, fabrici de asfalt;

- executia de constructii pentru depozi-
tarea deseurilor industriale si menofere
(cenusd, zgura, steril, substante toxice);

- realizarea sifsau coordonarea si ur-
madrirea executiei unor studii In domeniu;

- topogeodezie si cadastru;

- hidrologie si calcule hidraulice;

- incercéri pe materiale de constructii si
structuri de beton in statii si in laborator;

- informatica, programe de bazid i
aplicatii;

- organizarea de programe, cursuri, semi-
narii de perfectionare profesionala in do-
meniile de competents;

- servicii de transport pentru persoane si
marfuri;

- efectuarea oricdror altor operatiuni pro-
ductive, comerciale si de service legate
direct sau indirect de obiectul de activi-
tate, inclusiv reprezentantd, intermediere,
consignatie, contrapartida;

- executia de lucrdri specifice de con-

structii si reparatii.

La sediul firmei din municipiul
Targoviste, situat pe str. Garii, la nr. 6, trei
amabile gazde ne-au facilitat documen-
tarea despre activitatea desfasuratd. Agadar,
i-am avut ca amfitrioni pe: ing. Dumitru
CIOBANU, seful Serviciului Licitatii, pe ing.
Beatrice PETRESCU, din cadrul aceluiasi
serviciu si pe ing. Lucian PISTRITU, seful
Serviciului Resurse Umane.

Platforma pentru Fabrica de cirimidi de la Gura Ocnitei
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Un tabel sintetic al lucrdrilor contrac-
tate si executate, de bund seama maij repre-
zentative, aratd dupd cum urmeaza:

o Tn anul 2000, un total valoric de lu-
criri: 92.747.565.284 de lei, care au fost,
in principal, executii de straturi simple si
duble, ranforsare la D.N.7, reparatii si mo-
derniziri de strizi, refacerea sistemului ru-
tier, covoare asfaltice, in municipiile Ploiesti,
Pitesti si Targoviste.

e in anul 2001, volumul lucririlor a
fost mai mare, constind in covoare as-
faltice, straturi simple si duble de imbra-
caminti rutiere, reparatii de poduri, totali-
zand 103.302.630.557 de lei.

e in anul 2002, cresterea valorii lucrs-
rilor executate a fost cu 66 la sutd mai
mare si a insemnat, Tn mare, consolidari si
ranforsiri pe D.N. 1 A, apardri de maluri
pe D.N. 1, (la Comarnic), covoare asfal-
tice, reparatii de strazi, straturi de asfalt si
bitum, reparatii asfaltice izolate.

e Anul in curs, 2003, are in programul
de lucrdri comenzi in valori si mai mari,
reprezentdnd construirea si asfaltarea plat-
formei si a drumurilor de acces de la Gura
Ocnitiei, repararea cdii de rulare a podului
de peste raul Targului (comandd a Primariei
municipiului Campulung Muscel), refacerea
suprafetei de rulare a carosabilului pe unele
artere urbane din municipiul Targoviste,
agternere covoare bituminoase Tn municipiul
Curtea de Arges, covor asfaltic Tn incinta S.C.
LARCTIC” Giiesti, alte lucrari importante.

Evident, enumerarea lucririlor de refe-
rintd este destul de sumard, pentru ci nu

Podul de la Viisoara, cu o lucrare complexa: amenajarea pragului de fund

ne-am propus sd inserdm in paginile de
fatd un raport de activitate. Credem c cel
mai bine ilustreaza rolul si locul firmei in
ansamblul proceselor tehnologice de cons-
tructii rutiere de pe teritoriul celor patru
judete afirmatia inscrisd pe un pliant editat
recent: ,O societate de care aveti nevoie!”

EEE NG
Lon structori,
la locul de munca

Am avut prilejul si-i vedem la lucru pe
constructorii rutieri trgovisteni la citeva din-
tre obiectivele aflate in stadiul de executie.

Piata Bardtiei din Targovist
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in localitatea Gura Ocnitei a fost cons-
truitd o platformi de depozitare a materia-
lelor pentru o fabrici de ciramidd. Fara
nici o exagerare, in acel loc camenii au
modificat relieful existent de milenii,
mutand un... deal. Lutul dislocat, materie
primd foarte bund pentru fabricarea ci-
ramizilor, a fost transformat Tntr-o prism3,
pe platforma de 15.000 m*. Cu amenajarea
ciilor de acces, activitate continui atat cat
vremea o va permite, platforma va avea, in
final, suprafata de peste 25.000 m2. Incinta
principald a necesitat s3pdturi, mutarea
pdmantului decopertat, turnarea fundatiei
din balast stabilizat, apoi turnarea a trei
straturi din beton asfaltic, alei de acces,
imprejmuiri. Lucrdrile, incepute Tn toamna
anului 2001, sunt conduse de un experi-
mentat inginer constructor, loan DINU.
Peste raul Dambovita, pe D.C. 58 (Citunu
- Ghinesti - Banegti), la km 4+897, se afld
n constructie un pod care asigurd legaturi
intre mai multe localitdti: Movila, Mircea
Vodd, Cuza Vod3, Bdinesti, Silcioara,
Cétunu, Ghinesti. Lucrarea de arti, menita
sd inlocuiasca un subred si impropriu pod
de lemn, are trei deschideri, a cite 50 m,
doud pile si doud culee masive din beton
armat. La finalizare, in iulie 2004, va misura,
in lungime, 179,680 m si va insemna o
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mare binefacere pentru locuitorii aseza-
rilor rurale de pe cele doud maluri ale Dam-
bovitei, pentru toti cetdtenii aflati cu treburi
prin aceastd zond. Constructorii apar{in de
Santierul Targoviste, cu baza in Aninoasa, iar
sef este ing. Vasile CATRINA.

O foarte reusitd lucrare tehnica si cons-
tructivd a fost incheiatd la Podul de la
Viisoara, peste raul Ddmbovita, pe D.N. 72
(Gaiegti - Targoviste - Ploiesti) la km 20+442.
A fost amenajat pragul de fund, operatie
cu dificultdti, care a necesitat multd iscu-
sintd profesionald, solutii originale, in ve-
derea ridicarii talvegului. in acelasi timp a
fost refdcutd calea de rulare pe pod. Con-
ducerea lucrdrilor a avut-o mai vechea
noastrd cunostintd, ing. loan DINU.

Ne-a fost infitisata si o ,listd” cu
lucradri de amenajari ale unor intersectii, cu
reabilitdri ale carosabilului in municipiul
Targoviste. Consiliul Municipal a coman-
dat executarea intersectiei D.N. 71 (D.N.
7, Baldana - Targoviste - Sinaia - D.N. 1),
cu D.N. 72 (Gaesti - D.N. 7 - Targoviste -
Ploiesti - D.N. 1), constructie care poate fi
oricand prezentatd ca model si exemplu
de modernitate in ,arhitectura stradalad
urban3d”. Un ansamblu de bretele preia
traficul de pe cele doud drumuri nationale,

in fapt le asigurd o legdturd cu optime
conditii de rulare, de sigurantd si de con-
fort al circulatiei si cilitoriei. Foarte utile gi
durabile sunt covoarele asfaltice agternute
pe Calea Domneascé, Bulevardul Eroilor,
strizile Arsenalului, 1.C. Britianu, Tudorica
Popescu s.a. Numai Tn acest an, 2003, au
fost facute reparatii, au fost turnate covoare
asfaltice, ridicdri guri de canalizare, care
totalizeazd o suprafatd de 140.000 mp, iar
lungimea marcajelor orizontale ficute de
cdtre firmd, tot In Targoviste, este de 73
km. Alti 8 km de covoare asfaltice au fost
executati in frumoasa localitate montani

Modernizarea carosabilului pe D.N. 72, km 31+500

—_— ~ — — e ———
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Intersectia D.N. 71 cu D.N. 72

Curtea de Arges. Sapte km de ranforsiri i
de covoare asfaltice au fost executate pe
D.N. 1 intre km 57+000 si km 64+000, 5 km
pe D.N. 71 (km 85+000 - km 90+000) in
localitatea Moroieni.

Subunitdtile firmei sunt santierele, or-
ganizate Tn judetele care constituie aria de

activitati. Acestea sunt:

e Santierul Pitesti, cu sediul Tn acelagi
municipiu, condus de inginerul Nicolae
TATARCIUC;

¢ Santierul Targoviste, in localitatea
Aninoasa, sef inginer Vasile CATRINA;

e Santierul Ploiegti, situat in localitatea
Blejoi, sef inginer Cornel RIZEA;

e Santierul Buzau, sef inginer lon FILIP;

o Atelierul mecanic, situat in munici-
piul Ploiesti, al cirui sef este ing. Bogdan
AXENTE.

Este constanta preocuparea conducerii
firmei pentru continua perfectionare profe-
sionald a angajatilor, indiferent de locul
ocupat in cadrul organigramei.

Cu un personal competent, capabil si
execute toate operatiile proceselor tehno-
logice specifice constructiilor rutiere, cu
o dotare bine dimensionati si adaptata ti-
pului de lucréri pe care le angajeazi, firma
isi indeplineste, cu succes scopul propus,



ratiunea existentei si functiondrii ei -
profitul!

Am obtinut, pentru demonstrarea aser-
tiunii de mai sus, o situatie cu evolutia
cifrei de afaceri pe ultimii trei ani:

e anul 2000 - 127.463.275.000 de lei;

e anul 2007 - 141.581.345.000 de lei;

e anul 2002 - 134.378.163.000 de lei.

Un argument in plus, dar i firesc: volu-
mul mare de lucriri, cifra de afaceri sunt o
ilustrare a nivelului calitativ al tuturor pres-
tatiilor facute. S.C. ,CONSTRUCTH
MUNTENIA” S.A. Targoviste este certificatd
pentru executia lucrdrilor de constructii
rutiere.

Are implementat si mentine sistemul de
management al calititii conform con-
ditiilor din Standardul 1SO 9001:2000. in
sfarsit, din anul 1998 detine locul 1 in Topul
Judetean al Firmelor. Un ,panou” al diplo-
melor care atestd obtinerea locului | este
completat si de doud ,Diplome de Exce-
lentd” acordate de Camera de Comert, In-
dustrie si Agriculturd a Judetului Dadmbovita.

Managementul firmei are citeva trdsa-
turi definitorii: suplu, dinamic, prospectiv
si, mai ales, performant.

Conducerea operativd este asiguratd de
o echipa compusa din trei specialisti, buni
cunoscitori ai domeniului de afaceri, cu
simtul orientarii spre lucrdrile cu greutate si
aducitoare de venituri.

e Director: ing. Mircea LECA;

e Director economic: ec. Lucia ALECU;

e Director tehnic: ing. Viorel DRUMEA.

Directorul este o autoritate in domeniu,
foarte cunoscut in sistemul infrastructurii
rutiere din Muntenia si din intreaga tara.
Absolvent din anul 1972 al Institutului de
Constructii din lasi, a venit direct la DJDP
Dambovita, la un santier de constructii -
montaj, apoi ca sef al S.D.N. Targoviste, al
A.R.L. Muntenia, pana la actuala functie. A
construit poduri, 40 la numir. Tntr-o scurt
discutie, intre doud ntélniri cu factori de
conducere la nivelul judetului, in pauze
dintre convorbiri telefonice cu beneficiari,
cu sefi de santiere si chiar cu persoane din
conducerea ministerului, ing. LECA s-a
oprit asupra unor lucréri de artd de care se
simte legat sentimental. Tntr-o rememorare,
a fost numit podul de la Valea Lunga, peste
raul Cricov, pe D.J. 710A (Miculesti,
Ulmetu, Suvita, lzvorul, Tisa, Valea Lungg,
Gorgota, ledera de Jos, Moreni, Ghirdoveni,
I.L. Caragiale, D.N. 72) lung de 200 m,
pod solid si durabil din beton armat. Un
altul a fost construit peste paraul Vulcana,
la Sotanga, pe D.J. 712. Eforturi mari, fizice
si intelectuale, cu adoptarea unor solutii
mai deosebite a necesitat podul de la Mar-
cesti, peste rul lalomita, lung de 260 m
(D.). 720A - Gura Ocnitei, Marcesti, Ghe-
boaia, Postdrnacu). Tot peste lalomita, la
Laculete, a condus constructia podului din
grinzi de beton, in lungime de 260 m, pe
D.J. 712B, drum care face o bucld intre
Pucioasa {D.N. 71) si Laculete (tot D.N. 71).

Tn lista lucririlor pe care le-a condus
direct se fnscrie si podul peste raul
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Ing. Mircea LECA
- Directorul 5.C. ,CONSTRUCTII
MUNTENIA“ S.A. Targoviste -

lalomita, de la intrarea in frumosul orag
Puciocasa (D.N. 71, km 64+800). Binein-
teles profesia de constructor si-a exercitat-o
si Tn construirea bazelor de deszidpezire de
la Titu si Moroieni, a sediului S.D.N.
Targoviste. Am retinut din activitatea pro-
prie preocuparea pentru findeplinirea
intocmai a contractelor de lucriri, la ter-
men si la parametrii calitativi conveniti cu
beneficiarii. in aceastd ordine de idei este
de mentionat faptul ca firma are personal
atestat format din responsabili tehnici cu
executia, in domeniul constructiilor rutiere,
drumuri si poduri. Lista 7i cuprinde pe:
inginerii Mircea LECA, Dumitru CIOBANU,
loan DINU. in firm3 mai activeazi si 0
echipd pentru asigurarea si controlul
calitdtii, iar cele sase laboratoare sunt
autorizate si inscrise Th Manualul Siste-

mului de Management la Calititii.
%

* *

O vizitdi la S.C. ,CONSTRUCTII
MUNTENIA” S.A. Targoviste poate forma o
opinie optimistd despre faptul c3 intr-un
domeniu de insemnitate vitald pentru viata
economico-sociald a tarii, cum sunt cons-
tructiile rutiere, perioada de tranzitie citre
economia de piatd a creat un figas promi-
tator, spre stabilitate, durabilitate si exigents.

Pagini redactate de lon SINCA
Foto: Emil JIPA
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(continuare din numarul trecut)

Cu izbucnirea crizei, la noi s'a
deslantuit o urd nestdpanitd contra auto-
mobilelor, privite ca semne ofensatoare
ale desmdatului. Nu numai c3d au fost
impuse automobilele si benzina cu taxe
enorme (toate taxele pe benzind sunt de
8 ori mai mari decét pretul benzinei la
rafindrii), dar, s'a oprit prin lege ca
inginerii nostri de judete sd dispunad de
automobile, recunoscandu-se acest drept
pentru presedintii corpurilor legiuitoare
si pentru presedintele Casatiei! S'a fixat
apoi prin lege un plafon de cheltueli
anuale la automobilele Statului. Cred ca
noi, inginerii, n'avem nevoe sa fim con-
vingi cat a ajuns de indispensabil auto-
mobilul si ce servicii extraordinare inde-
plineste. El este o unealtd, neinchipuit de
utild si nu mai este un obiect de lux ca
inainte de rdzboiu, cind era rezervat
plicerilor futile ale curtezanelor si fecio-
rilor de bani gata. S'ar mai putea spune
ci el satisface azi o trebuinta de lux ca si
sapunul, cdmasa, telegraful. Dar e destul
ca sd te speli o singurd datd cu sdpun, ca
sd nu poti renunta la el viata intreaga.
Voltaire a observat de mult, ca luxul si
superfluul sunt, de cele mai multe ori,
lucrurile cele mai necesare. Normal ar fi
ca cel ce are astizi nevoe de un vehicul,
sd-si cumpere negresit, ca mai avantajos
din toate privintele, un automobil si nu o
trasurd cu cai. Dupd cum azi cel ce n'are
patefon, preferd sa-si instaleze un aparat
de radio, Tn loc sd-si cumpere patefon si
o infinitate de placi.

Cu asemenea mentalitate ca a noastra,
am ajuns Tn situatia de a vedea micsoran-
du-se numarul automobilelor din tard,
ceea ce nu s'a mai intdmplat decét in
Argentina si Cehoslovacia. Drumuri bune
nu s'au construit la noi; automobilismul nu
a fost promovat; in asemenea conditii, se
mai poate pretinde randament satisfacator
taxelor pe benzin3, cind diminuezi tocmai
materia impozabila? Lovind in automobi-
lism si in motorizarea transporturilor, se
franeazd circulatia tarii, se asfixiaza tara,
se tae posibilitatea alimentirii de fonduri
pentru drumurile nationale.
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Am ajuns in halul cd n provinciile
noastre nu mai existd automobile; ele sunt
concentrate pe strizile Capitalei (o treime
din toate automobilele tarii) si Tn cateva
regiuni industriale. La toate acestea, se mai
adaogd si nenorocirea cardusiei publice,
care pentru drumurile noastre plipande se
traduce printr'o adevirati catastrofi, din
cauza circulatiei de autobuze prea grele.

Gasesc absolut necesar, sa trecem suc-
cint Tn revista unele solutii tecnice propuse
de ingineri, pentru problema drumurilor
noastre.

La inaugurarea acestui Institut, s'a spus:

+Procedeele de constructii evoluiazi
repede si pentru a ne tine in pasul progre-
sului, ele trebuesc studiate si adaptate
conditiilor specifice tarii noastre”.

S'a accentuat apoi ca studiul necesar
acestor procedee trebue s3 se facd rational.
Cici ,procedee ce s'au dovedit bune in
unele tari nu au dat rezultate satisfica-
toare, atunci cdnd au fost aplicate in alte
tari si aceasta deoarece nu s'a tinut tot-
deauna seamd de conditiile de adaptare la
situatiunile locale”.

E foarte greu de pitruns, sensul ade-
varat al expresiilor: adaptarea procedeelor
la conditiile noastre si conditiile de adap-
tare la situatiile noastre.

Conditiile specifice ale tarii noastre nu
pot fi decat: materialele (agregate si lianti),
traficul, climatul si pdmantul. Aceleasi ca

la absolut orice altd constructie, ,traficul”
fiind inlocuit evident cu ,sarcinile”, cu
Jncircidrile”, cu ,solicitirile”. Orice
norma si reguld tecnica, din orice dome-
niu, nu se poate aplica decit pe baza aces-
tor date. Nu se poate imagina altfel. Aceste
date variaza dela caz la caz, pe tot cuprin-
sul tarii si deci nu pot fi privite ca specifice
tarii intregi. Dupd cum constructia unei
cladiri sau a unui pod constitue o pro-
blemd tecnic3, unicd, individualj, - tot aga
si in domeniul rutier, constructia unui km
de sosea constitue de asemenea o pro-
blema individualid. Am executat poduri de
beton armat in Basarabia, fard adaptiri si
incercdri prealabile, ci sprijinit pe sigu-
ranta absolutd a calculelor de rezistentd si
a proprietdtilor si reactiunilor materialelor.
Tecnica betoanelor de ciment s'a aplicat si
se aplici doar Tn Romania fari nici o
adaptare, intrebuintdnd agregate si nisipuri
locale, ciment roméanesc, lucritori si ingi-
neri romani etc. Tot asa si un asfalt se va
face cu ajutorul normelor recunoscute, ntre-
buintind materiale si lianti din tard, lu-
cratori, ingineri si antreprenori romani. E o
mare fericire ca dispunem de lianti bitumi-
nosi, precum si de toate materialele nece-
sare modernizdrii drumurilor. Din pacate
foarte putini se bucurd de aceasta fericire,
iar tara aproape nu se foloseste de aceste
bogatii. Orice inginer tanir la Tnceputul
carierei, aplicd direct regulele finvitate,




RANSBITUM

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

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

Dferim, de la terminalul din Mangalia, orice
:antitate de BITUM DIN IMPORT, marca ESSO,
1P 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.

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

VU AU NEVOIE DE ADITIVI

\u cel mai favorabil raport calitate/pret
le pe piata roméneasca

Terminalul nostru de la Mangalia este echipat
cu instalatii automate de incarcare - descarcare
a bitumului.

Livrarea se face in mijloacele de transport ale

clienfului, in vagoane cisterna sau in containerele
noastre, adaptate pentru transport auto sau CF.

OLOSITI'BITUMUL,NOSTRU SI\VETI AVEAsNUMAI DE CASTIGAT!
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fird Tncercari si adaptari. In Basarabia, am
executat asfalturi, fira niciun fel de
adaptari, c¢i numai aplicadnd normele uni-
versale recunoscute. La orice fel de con-
structie, unde intervin contractii sau dila-
tatii prin variatii de temperaturd, trebue
negresit sd se tind seamd de climat. S'ar
putea sustine Tnsd, cd la noi cdmpul dintre
limitele de temperaturd este prea mare, asa
cd nu s'ar putea gisi nici un bitum, al carui
camp de plasticitate si acopere diferenta
enormi dintre temperaturile extreme dela
noi. E adevirat ¢ asemenea bitumuri nu
s'ar gdsi. Dar nici nu importd acest lucru:
importd ca bitumul din pavaj sa reziste
variatiilor de temperaturd. Ori pentru
aceasta, existd multe mijloace de a mari
rezistenta bitumurilor, fie prin stabilizare,
fie prin alegere de anumite sisteme rutiere,
care sunt mai putin sensibile la variatiile
de temperaturd. Addogirea de filler, ma-
reste nu numai rezistenta bitumului la tem-
peraturi, dar i mireste si puterea de ade-
rentd. Sunt sisteme asfaltice, in care bitu-
mul intrd in pelicule foarte fine (fractiuni
de micron). Rezistenta bitumului in peli-
cule foarte fine este cu mult maritd etc.
Prin urmare, credem ci nu se poate
vorbi de nici un fel de adaptdri a proce-
deelor, ci este cazul aplicdrii pur si simplu
a acelor procedee. lar procedee tecnice nu

inseamnd decét normele necesare pentru
executarea de lucréri rezistente, in con-
ditiile specifice ale locului. Aceste norme
sunt generale si universale, ca si teorema
lui Pitagora. Ele sunt valabile pe orice lati-
tudine, indiferent de ras3 si regim politic,
absolut identic ca la normele de executare
a betoanelor de ciment sau a betoanelor
armate. D-| Mahieu, presedintele Asociatiei
Congreselor Internationale de drumuri, nu
inceteazd de a spune cd existenfa Aso-
ciatiei e foarte Tndreptdtitd, fintrucat la
Congrese toate tdrile colaboreazi la elabo-
rarea de norme cu aplicatie generald. Mai
mult: aceste norme au fost deja verificate
pe teren, pe toatd suprafata pamantului, cu
rezultate aga de satisficitoare, spre man-
dria inginerilor rutieri si a Asociatiei, care
au fost n stare si elaboreze norme universal
valabile.

Si intr'adevdr, aceste norme sunt rezul-
tatul a infinite Tncercidri si experiente de la-
borator. Si ori de cate ori, tecnicianul si
omul de laborator lucreaz3 stiintific pentru
descoperirea tainelor ce ne Tnconjoard, se
ajunge intotdeauna la... certitudini, sau -
dupid cum zic filozofii - la teoreme de
geometrie. Asa cd normele tecnice rutiere
de astdzi sunt adevirate teoreme, sunt certi-
tudini. Cele mai multe tari au procedat la
modernizarea retelelor rutiere, fard incercari
prealabile, fard sosele laborator, fard nici un
fel de adaptare. Acestea sunt fapte. La timp,
vom reveni asupra lor, cu amanunte.

S'a preconizat, in sedinta inaugurald a
Institutului, cd la noi trebuesc modernizate
drumurile prin pavaje cu fundatii de beton

si prin betoane (cimentate sau bituminoase
etc.). Tn acest moment, vom spune numai
atat: Nicderi pe pamant nu s'a rezolvat
vreo problemd de drumuri numai prin
aceste sisteme, nici in acele tari de resurse
formidabile, si unde traficul e neinchipuit
mai intens si mai greu decat la noi. in
America, nu se mai executd de mult, nici
un fel de pavaj: nici micar cel de calépuri.
Sistemele mentionate (pavajele cu fundatii
de beton si betoanele), care sunt sisteme
permanente foarte scumpe, fsi au un cAmp
limitat de aplicare, pe o parte infim3 din
reteaua rutierd a unei tdri. Sperdm sd do-
vedim fard replica toate aceste afirmatii ale
noastre. Cand vorbeam de sdrdcia noastrd
am intrebat: daci esti sarac, i este permis
sd comiti frauda de a reduce dimensiile
grinzilor? Acum Tntreb: daca esti sdrac, nu
este o crim3 s sporegti de zece ori dimen-
siile, grinzilor? Nici celui bogat nu i se per-
mite o asemenea risipd. De altfel nici o tard
din lume nu este atit de bogatd, ca sd-si
pliteascd fantezia inutildi de a acoperi
toate drumurile cu imbracdmintile cele
mai scumpe. Ca si cum ai pretinde ca pen-
tru fiecare familie tardneasca sa se constru-
jasca la sate, céite un zgérie-nori.

Este necesar sd fixdm depe acum ca-
racteristicile momentului rutier al tarii
noastre. Prin contractul suedez, se mo-
dernizeaza aproape 800 km de sosele.
Pentru prezent si pentru viitorul apropiat,
se dispune de credite acum deschise, Tn
valoare totald de 2 miliarde lei. S'a creiat
apoi un fond special de modernizare, cu
un randament anual de circa 170 mil-
ioane lei. S'a elaborat in fine un program
vast de lucriri, pe 10 ani Tn valoare totalad
de 56 miliarde lei!

Se impun intrebdrile: a) Ce fel de lucrari
se intentioneazd a se executa cu aceste fon-
duri? b) Cu banii efectiv disponibili, nu s'ar
fi putut salva reteaua rutierd, cel putin pe
itinerariile principale din intreaga tard?

Raspundem :

a) Se intentioneaza a se executa maca-
damuri ordinare pe de o parte si sisteme
definitive, in valoare de 3 milioane lei/km,
pe de altd parte. Ori, noi vom arita cid ma-
cadamurile ordinare nu trebuesc date n
circulatie, ca atare, fiindcd ele nu pot re-
zista traficului actual si e de toati evidenta
c3 misiunea inginerilor nu este executia de
lucrdri a priori nerezistente. Sistemele
definitive apoi, Tn valoare de 3 milioane



lei/km sunt prea rezistente fatd de
conditiile de circulatie ale tarii noastre,
unde numarul autovehiculelor, este rusi-
nos de redus: 30.000 de masini, in loc de
cel putin 300.000!

Se urmareste deci Tmbunatétirea retelei
numai prin doud sisteme: unul este maca-
damul ordinar, care insd trebuegte exclus
ca nerezistent si altul este soseaua de
ciment, care este prea rezistentd si deci cu
mult prea scumpd. Cu primul sistem al
macadamului, se pierd banii ce se vor chel-
tui in lucréri; cu al doilea sistem al soselei
de ciment, se face o enorma risipd de bani
in investitii costisitoare si netrebuitoare, in
detrimentul Tntregii retele Tn suferintd.

Tecnica noastra rutiera invatd execu-
tarea a unei infinitdti de sisteme rutiere,
de toate tarile si utilizdnd orice materiale
disponibile. O sectiune de sosea dintre
doud localititi si ncd va trebui sa fie
tratatdi cu mai multe feluri de Tmbra-
cdminti, spre a corespunde exact variatiei
de trafic: cu atit mai mult, reteaua rutiera
dintr'o regiune sau dintr'o tard va trebui
sd fie tratatd cu numeroase sisteme ru-
tiere, dupa trafic si materiale. Din fericire,
noua tecnici este in stare azi sd rezolve
orice problemi rutiera.

Si noi, pentru toatd tara, sd preconizdm
numai doud sisteme? $i fnca: un sistem ne-
rezistent si un altul prea scump?

b) Cu fondurile efectiv disponibile, afir-
mam ci s'ar putea salva reteaua itinerariilor
principale, in 2-3 ani de zile, procedand
asa cum au procedat toate tarile Tntre anii
1923 si 1926. Chiar astazi, cand e vorba
de imbundtitirea drumurilor dintr'o re-

giune, prima operatie ce o fac inginerii ru-
tieri, consta in salvarea retelei existente si
aducerea ei in stare de circulatie, dar nu

prin macadam ordinar, ci prin sisteme mo-
derne usoare sau provizorii. Dupd aceasta
operatie de salvare a avutiei rutiere actuale
si de aducere imediatd a retelei in stare de
circulatie, se va proceda la intirirea sec-
tiunilor prea obosite, la rectificiri de trasee
si iImbunatétiri urgente, precum si la defini-
tivarea arterelor de mare circulatie. latd o
clasificare a sistemelor rutiere moderne ce
pot servi ca Tmbriacdminti (straturi de
uzurd). Macadamul ordinar nu-si are loc tn
aceastd clasificare intru cit el nu poate
servi ca Tmbricdminte ci numai ca strat
constitutiv de fundatie.

Sisteme rutiere (imbricaminti)

A) Sosele albe (ciment):
a) Sisteme provizorii.
b) Sisteme semipermanente:
Macadam cimentat.
c) Sisteme permanente:
Betoane
- Un strat (armate)
- Douad straturi (nearmate)
B) Sosele negre (Bitum, gudron).
a) Sisteme provizorii (usoare):
1. Tratamente pregétitoare:
- Pentru amorsaj;
- Pentru stabilizari de pamanturi;
- Pentru tratarea ulterioar3
a betoanelor de ciment.
2. Tratamente superficiale:
- Pentru protectia unui strat;
- Pentru etanseizdri i impermeabi-
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liz&ri de straturi;

- Pentru reparatii;

- Pentru turnarea rosturilor unui pavaj;

- Pentru antiderapaj.

Lianti: Gudron, gudron filerizat, bitum,
bitum + gudron.

Executii: La cald (Warmeinbau, Heis-
seinbau) si la rece (Kalteinbau) cu emulsii,
dispersiuni si cupaje.

Grosimi: Tratament simplu, tratament
dublu, tratament mixt (gudronaj urmat de
un bitumaj), tratament intdrit, covor din
criblurd tratata.

3. Amestecuri superficiale cu materiale

locale si lianti vascosi.

4. Covoare subtiri (tip beton) sub 2 cm.

b) Sisteme semipermanente:

1. Covoare Tntre 2 si 3 cm. (tip beton).

2. Amestecuri pe loc (in situ):

Tip macadam.

Tip beton.

3. Semipenetratii (la cald sau la rece).

4. Einstreudecken:

Cu criblura tratat3, cu roci asfaltic3,

cu masticuri sau chiar cu asfalt turnat.

5. Macadam asfaltic,
macadam de gudron.

Prin penetratie sau amestec,
la cald sau la rece.
c) Sisteme permanente

(definitive sau grele).

1. Covoare aplicate pe pavaje vechi
(asfalt comprimat, asfalt turnat
derapant, asfalturi degradate, pavaje
vechi de piatri etc.).

2. Betoane inchise, deschise.

3. Asfalturi comprimate (sintetic);
asfalt Dammann.

4. Asfalturi turnate. Asfalturi turnate dure.

5. Asfalturi cilindrate:

Mortar asfaltic (asfalt Sheet);
Beton asfaltic (cu agregat fin; si cu
agregat mare).

6. Cu binder sau fird binder.

7. La cald sau la rece.

8. Pavele de asfalt.

Tabloul invedereazi:

1. Toate imbrdcamintile usoare (provi-
zorii) se confectioneazd numai cu lianti
bituminosi. Avand apoi in vedere c3 aceste

31



2003
NR. 5 (74)

APDP.

ASOCIATIA
PROFESIONALA v
DE PRUMURI
5L POPUR! /
DIN ROMANIA

imbracaminti se pot confectiona pentru
durate variind ntre 2 si 15 ani si pentru a
rezista la tonaje maxime cuprinse ntre
1.200 si 1.500 t/zi, rezultd cd aceste im-
bracdminti usoare convin aproape pe
intreaga intindere a retelei noastre rutiere,
intrucét trafic cu intensitate mai mare de
1.500 t/zi se intdlneste pe putine sectiuni
de sosele.

2. In multe cazuri macadamul cimen-

tat nu constitue o Imbricdminte rezistenti,
asa cd acest sistem se poate Tntrebuinta cu
mult mai mult folos in fundatia soselei, ca
si betonul slab de ciment, ca si betonul
negru (black base). Asa cd, putem spune si
despre imbracamintile semipermanente ci
si ele se confectioneaza tot numai cu lianti
bituminosi. Durata lor variaza intre 10 si
25 ani si ele pot rezista la tonaje cuprinse
intre 1.500 si 4.000 ¥/zi.

3. Fatd de traficul din tara noastrd, sis-
temele permanente nu intrd in consideratie
decét la intrdrile si egirile din orage, la tra-
versarea unor localitdti, precum si pe unele
sectiuni, care Tnsa sunt deja definitivate.

De aceste concluzii trebue s& se {in3

VILLAS.

SOLUTIA CEA MAI SIGURA -
HIDROIZOLATII PENTRU PODURI

‘Membrane bltummoase pent?'-u hldrmzolarea parcarilor, lunelunior,
subsolurilor si fundatiilor
¢ Bitum polimerizat pentru asfalt
* Emulsii bituminoase

VILLAS Biiro Rumanien

Bd. I.C. Britianu nr. 44, sc. A, et. 1, ap. 6, sct. 3, 030177 - Bucuresti
Tel /Fax: 021/314.58.36; mobil: 0744/420.209; 0722/517.876

e-mail: villas@softnet.ro
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seamdi n orice program de modernizare a
drumurilor, cu addogirea cd, pentru sal-
varea retelei existente si aducerea ei Tn
stare de circulatie, trebue sd se faci apel la
acele sisteme rutiere usoare, care, sunt cele
mai lesnicioase si cele mai expeditive.
Vom addoga, repetand pand la saturatie,
cd orice problemd rutierd reclami solutii
urgente, imediate. (Profesorul Le Gavrian).
latd cit este de simpld problema drumu-
rilor noastre, Tn comparatie cu acele tari, in
care intensitatea traficului este foarte mare
(pina la 100.000 t/zi), unde poverele vehi-
culelor sunt enorme (25-30 t) si viteza
turismelor este de 150 km/ora! Si cele mai
multe din acele tdri nu dispun de liantii
necesari lucrdrilor adecuate, asa cum din
fericire dispunem noi!

Observatii:

a) Un acelag sistem rutier poate avea
rezistente deosebite, dupa calitatea materi-
alelor si liantilor si dupd reusita confec-
tiondrii.

b) Traficul nu trebue si fie apreciat
numai dupi tonajul total zilnic. Ci, traficul
e definit de componentele lui (carute, ca-
mionete, camioane, turisme, autobuse), de
marimea poverelor si de viteza maximd a
vehiculelor si Tn special a turismelor.

in fiecare an, la Congresele A.G.1.R.-ului
se voteazd motiuni cu privire la problema
drumurilor noastre. lau la intamplare,
motiunea Congresului din 1934.

JInceputurile de pana azi (in ce pri-
veste modernizarea drumurilor) nu pot fi
considerate ca satisficatoare. Infiptuirea
unui program bine determinat, va trebui sa
fie intemeiatd pe urmdtoarele baze”.

(continuare in numdarul viitor)
Insp. gen. ing. Nicolae PROFIRI
Din ,Buletinul Institutului Roman
pentru Betoane, Constructii i Drumuri,
jul. - sept. 1937
(Textul respectd ortografia timpului)
Fotografiile din aceastd lucrare

fac parte din colectia personald a
ing. Mihai CHIROIU



Din cauza volumului mare de incerciri §i a necesititii de aparaturd corespun-
zitoare, in vederea cercetirii stiintifice a proceselor mecanice, s-a incercat adesea
folosirea modelelor concepute pe baza analogiei mecanice. Astfel, se realizeazi un
model mecanic ciruia i se modifici parametrii si schema pani ce furnizeazi aceleasi
curbe caracteristice ca §i materialul studiat prin diverse experimente,

Pentru ca apropierea de realitate si fie cit mai mare, se va lua in considerare mo-
delul reologic echivalent unei ecuatii cu derivate partiale. Comportarea materialului se
reprezinti printr-un ansamblu de elemente mecanice, asociate in diferite moduri.
Grupind in serie sau in paralel aceste elemente, se pot obtine modele suficient de
complexe, capabile si reproduci orice rezultat experimental.

in mod obisnuit, modelele reologice sunt destinate in principal solicitirii la
tractiune. Adici, deformatia corpului, care poate fi o alungire sau o alunecare, o dilatare
sau o contractie de volum, este asimilati cu variatia lungimii modelului. Deci, efortul
de tractiune, compresiune sau forfecare la care este supus corpul in realitate, este asi-
milat cu forfa exercitati pe model.

Prin legarea in serie a unui model Maxwell (un resort legat in serie cu un amortizor)
cu un model Kelvin (un resort legat in paralel cu un amortizor) rezultd modelul Burgers (sau
modelul celor patru elemente) (fig. 1).

Ecuatia constitutivd a modelului Burgers se poate obtine considerand raspunsul n
deformatii a fiecdrui element constitutiv cuplat in serie, sub efort constant. Deformatia
totala la timpul t, va fi suma deformatiei in cele trei elemente, pentru care resortul si amor-
tizorul in modelul Maxwell sunt considerate ca doud elemente:

E=g +8& +8 (1)

unde:

. . c
g, - deformatia resortului: g = =
1

. . . o
g, - deformatia amortizorului: &, = —

™
(o]
c
E.
E, k
t
j & 3
- E
el
A
= 0OA
2 A
182 iGOtlTh
ol St

Fig. 1. Modelul Burgers (lichid vdscoelastic)
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g, - deformatia n elementul Kelvin:

£, 9
83 = _83 = —
2 M
Ecuatiile de mai sus contin cinci
necunoscute: €, ©, &, €, &, unde e si ©
sunt variabile externe iar celelalte, varia-
bile interne. In principiu, &, &), & pot fi
eliminate din aceste patru ecuatii astfel
incat rezultd in final ecuatia constitutiva
G — € pentru modelul Burgers:

or| Dy T2y T o
E,E, E) EE,

=me+ Tt @

2

Aceastd ecuatie se poate obtine fo-
losind transformata Laplace si inversa ei.

Tn continuare, se studiaz comportarea

la fluaj a modelului Burgers sub efort con-

stant 6, pornind de la ecuatia constitutivd

o — € care este o ecuatie diferentiald de
ordinul Il si punind doud conditii initiale:

£=e1=ﬁ' &, =6 =0; t=0 (3)
3

e=204% ;-0 )
L)

in final, comportarea la fluaj este dat3 de:

s(t)=%+@t+%(1—e‘fzf/"2)=
1 Th 2

E m E
cu

1ot 1y,
j(t)=E—1+n—1+ £ (1-e fz‘/”z) (©)

functia de fluaj

Primii doi termeni din expresia la fluaj
reprezintd deformatia instantanee elasticd
si curgerea vascoasa, permanentd, iar
ultimul termen, deformatia elasticd Tntarzi-
atd a modelului Kelvin.

Putem obtine, prin diferentierea expre-
siei la fluaj, viteza de fluaj, €:

o N
£=—O+ﬁe £t/ n, 7)
m m
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Astfel, viteza de fluaj are o valoare fi-
nitd pentru t = 0*:
1

s(0+) - [n_1 + n_L)GO = tgar (8)

si se apropie asimptotic [a infinit de

valoarea:
9
g(ee) = =L = tgB 9
™
- . o0y
Se mai poate observa ca A=E— si
- 1
A=
£

Astfel, constantele materialului E,, E,,

7M;, M, pot fi determinate din incercarea la

fluaj prin masurarea: o, B, 5‘\ si AA”.

Cel mai simplu model reologic care se
apropie cel mai mult de comportarea la
fluaj a mixturii asfaltice este modelul
Burgers. Mixtura asfalticd se comportd ca
un material liniar viscoelastic atunci cand
deformatiile sunt mici, si posedd deopo-
trivd proprietatea elasticd a unui solid si
comportarea viscoasd a unui lichid.

in laboratorul de drumuri al Facultatii
C.F.D.P. Bucuresti a fost efectuatd incer-
carea de fluaj static, de tip compresiune
uniaxiald, pe probe cilindrice cu diametrul
de 70 mm si indltimea de 140 mm, din
mixtura asfaltici tip BA16 cu bitum tip D
60/80, la o temperaturd de 23°C si pentru
o presiune aplicatd de 100 kPa.

Timpul de incarcare a fost de: 6 min,
30 min si 60 min, iar timpul de descércare
a fost de: 24 min, 30 min si 60 min. S-au
inregistrat citirile deformatiilor pe verticald
atat la incdrcare cét si la descdrcare, la
urmatorii timpi: 10's, 20's, 30s, 405, 50 s,
60 s ... pdnd la 10 min, 11 min, 12 min,
13 min, 14 min, 15 min, 20 min, 25 min,
30 min, 40 min, 50 min, 60 min.

0,006 i =
0,005
4 > o |
" 0,004 a= - M . 1 —1—
ru l,:‘ A1y g
¥
&0,003 —~
o
'E- L A S
0,002 A=
Il
w T
1 I
0,001
0 i
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 BOOG
timpul, t, s
Fig. 2. Curbe de fluaj static la 23°C, pentru timpi diferiti de incircare
Tabelul 1
Caracteristicile E, n, n,
Modelului (MPa) (MPa) (kPas) (kPa s)
Valori 75,13 39,22 1250 25,97
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Pe baza deformatiilor pe verticald in-
registrate s-au calculat deformatiile speci-
fice ale probelor pentru fiecare timp t:

e Ah (10)
h

unde:

Ah - deformatia pe verticald, mm;
h - inaltimea probei.

Figura 2 prezintd curbele de fluaj ob-
tinute pentru mixtura asfaltici studiata,
pentru nivelul de incédrcare de 100 kPa.

Din figura 2 rezultd ci mixtura asfaltici
studiatd este un material plastic-visco-
elastic (deformatia specificd rezultatd la
momentul initial al incarcarii este diferitd
de deformatia specificd obtinutd in mo-
mentul descarcarii).

Cu toate acestea, intrucét diferenta din-
tre cele doud deformatii specifice amintite
mai sus este foarte micad in comparatie cu
inaltimea probei, s-a putut asimila com-
portarea mixturii asfaltice clasice cu cea a
unui model Burgers, care presupune o
deformatie instantanee la incércare egali
cu deformatia instantanee la descircare.

Pe baza rezultatelor obtinute din incer-
carea de fluaj static la compresiune uni-
axiald pe mixtura asfaltici BA16, s-au de-
terminat valorile unghiurilor o si B si apoi

caracteristicile E;, E,, 1,, mn, folosind
ecuatiile modelului Burgers. Valorile mod-
ulilor de elasticitate ale resoartelor si ale
vascozitdtii amortizoarelor sunt prezentate
in tabelul 1.

Comportarea unei mixturi asfaltice
pentru strat de uzurd, tip BA16, poate fi
asimilatd cu comportarea unui model reo-
logic Burgers;

Avantajul asimilédrii comportdrii mix-
turii asfaltice cu comportarea modelului
reologic cu patru elemente este acela ci se
poate face o incercare de fluaj static la un
singur nivel de efort, pentru care se in-
tocmegte curba de fluaj iar pe baza carac-
teristicilor determinate prin calcul (E,, E,,

TNy, M) se pot intocmi curbe de fluaj pentru

orice nivel de efort dorit.

Dr. ing. Carmen RACANEL

- Sef lucrari - Universitatea Tehnicd
de Constructii Bucuregti,
Facultatea de Cii Ferate,

Drumuri si Poduri -
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Buletinele de stiri, presa in general,
reflectd o situatie care nu mai poate fi
neglijatd si anume, cresterea extrem de n-
grijordtoare a numarului de accidente de
circulatie pe sosele si in localitati, precum
si accentuarea gravitdtii acestora. Pierde-
rile de vieti omenesti indoliazd din ce in ce
mai multe familii, iar costurile materiale
fmpovdreaza societatea. Se impune sd se
intervind de urgentd si foarte ferm pentru
stivilirea valului de evenimente rutiere.

in acest context, intr-un calendar destul
de putin aglomerat de intruniri care sa dez-
batd probleme ale sigurantei circulatiei, la
Cluj-Napoca a avut loc, in organizarea
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Po-
duri, Filiala Transilvania si a Universitatii
Tehnice din Cluj-Napoca, Sectia C&i
Ferate, Drumuri si Poduri, simpozionul
intitulat ,Participdm la trafic, suntem res-
ponsabili” - Siguranta circulatiei Tn actualitate.

Siguranta circulatiei reprezintd un loc
comun multor domenii de activitate. Ca
urmare, desi s-a dorit o reuniune la nivel
local, simpozionul s-a bucurat de o partici-
parea a 39 de firme si organizatii din Cluj-
Napoca, judetul Cluj, din Bucuresti, din
tard si din Republica Moldova. Au fost
prezenti reprezentanti ai firmelor de
proiectare, constructie si intretinere a dru-
murilor si podurilor, ai firmelor care pro-
duc si comercializeazd echipamente si
materiale pentru siguranta circulatiei,
ingineri de trafic, manageri ai retelelor de
circulatie (birouri specializate din Primaria
municipiului Cluj-Napoca, Serviciul sigu-
ranta circulatiei si poduri din DRDP Cluj,
Administratia drumurilor din Republica
Moldova), politia rutierd (judeteand si
municipald), Tnvatamant (universitdti teh-
nice din lasi, Timisoara, Chisindu, Cluj-Na-
poca) si firme de asigurare(BCR si ARDAF).
Actuala editie a putut avea loc in bune
conditii cu sprijinul acordat de opt spon-
sori generosi, firme cu activitate remarca-
bild in domeniu.

Lucrarile simpozionului au fost con-
duse de citre: senatorul Radu Mihai
PRICOP, presedintele Asociatiei Profe-
sionale de Drumuri si Poduri, Boros

IANOS, viceprimarul municipiului Cluj-
Napoca, subcomisar Sorin RUS, seful
Politiei Rutiere a municipiului Cluj-
Napoca, prof. dr. ing. Mihai ILIESCU,
prorector al Universitatii Tehnice din Cluj-
Napoca si presedintele Filialei Transilvania
a APDP si conf. dr. ing. Carmen CHIRA de
la Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca.
In cadrul simpozionului, in cele 13
comunicari prezentate (dintr-un numir de
19 articole publicate in format digital),
autorii au Tmpartdsit din experienta proprie
in domeniu prin studii de caz si produse.
Citeva dintre subiectele analizate, ce pot
constitui exemple cu potential de disemi-
nare n activitatea multor firme si organi-
zatii, sunt: masuri pentru calmarea traficu-
lui: intersectii giratorii, obstacole, sicane;
noi materiale reflectorizante cu caracte-
ristici superioare: mixturi termoplastice co-
lorate, Imbracdminti ,luminoase”, marcaje
rutiere; echipamente performante: sema-
foare cu caracteristici superioare, echipa-
mente pentru monitorizarea traficului si
poludrii urbane; promovarea proiectelor de
siguranta circulatiei in mediul urban, zone
turistice, zone rezidentiale; masuri de pre-
venire a accidentelor - reflectorizarea pie-
tonilor; dezvoltarea sistemului de asigurari
n sprijinul reducerii ratei de producere a
accidentelor, inclusiv atragerea societatilor
de transport pasageri in sistemul de asigu-
rare a pasagerilor si a bunurilor trans-
portate; educatia participantilor la trafic
Provocirile lansate de prezentatori au
condus la o sesiune de discutii care a oferit
participantilor ocazia de a-si exprima
parerile pro si contra si de a face propuneri
valoroase de optimizare a misurilor care
vizeazd protejarea securitdtii tuturor parti-
cipantilor la trafic. Date fiind necesitatea de
a se face eforturi continui, concentrate si
coordonate Tn echipe multidisciplinare,
precum si interesul pe care |-a suscitat tema
simpozionului, s-a propus permanentizarea
unor astfel de intruniri pentru ca siguranta
rutierd s3 nu rdmani un deziderat, ci sa
devind o realitate din ce Tn ce mai prezenta.
Conf. dr. ing. Carmen CHIRA
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca
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Societatea de consultantd Typsa din
Spania a acordat un contract de 5 ani in
valoare de 4,87 milioane USD (4,5 mi-
lioane Euro) Ministerului Roméan de Trans-
porturi pentru a asigura servicii de consul-
tantd de inginerie civild pentru 23 km de
autostradd Tn jurul orasului Sibiu. Typsa va
supraveghea lucrarea de proiectare initial3
si va asigura supervizare in timpul cons-
tructiei. Costul contractului este realizat
din fondul IPSA al Uniunii Europene pen-
tru tdrile care cautd apartenenta la Co-
munitatea Europeana.

Guvernul Marii Britanii a finceput
schitarea unor planuri de a dota toate vehi-
culele cu un microcip personalizat astfel
incdt cei care incalcd legea si poati fi
acuzati Tn mod automat prin computer.
Toate maginile private ar trebui si fie moni-
torizate prin senzori de pe drum, oriunde
ar caldtori, si cip-ul aflat pe vehicul ar ra-
porta in mod automat un anumit domeniu
de abateri, incluzand depisirea vitezei, eva-
ziunea taxei de drum si parcarea ilegala.

Tn pericada 24-27 februarie 2004, la
Madrid (Spania), va avea loc o expozitie
internationald despre siguranta circulatiei
si echipamente de drumuri. Aceasta in-
tentioneazd sd prezinte toate produsele
inovatoare proiectate pentru Tmbunititirea
traficului rutier (bariere de securitate, pa-
nouri de semnalizare, iluminat public,
ecrane anti-zgomot etc.).

Victor STANESCU
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De-a lungul timpului, reinnoirea imbra-
cdmintei sau Tnlocuirea ei a constituit un
punct important in bugetul agentiilor de
drumuri. Oricum, a devenit evident ca pla-
nificarea, proiectarea si constructia Tmbuna-
tatirilor trebuie si reliefeze procesele cele
mai eficiente si bune din punct de vedere
al costului si materialele disponibile.

O abordare foarte promitatoare, care a
evoluat in ultimii ani, a fost aceea a refa-
cerii drumului, concept cunoscut mai bine
ca ,reciclare”. Aceastd abordare implicd
reutilizarea materialelor de constructie
existente ale drumului pentru reconstructia
fmbricdmintei la proiectul structural cerut
pentru necesitdtile viitoare ale traficului.

Industria de reciclare s-a schimbat
mult de cand au fost scrise aceste cuvinte
fntr-un articol din anul 1985 despre reci-
clarea imbracamintilor de asfalt, in TR
News, publicat de Consiliul de cercetare
n transporturi (TRB) din USA.

S-a introdus un echipament mai inova-
tiv impreund cu o varietate de mixturi atat
pentru reciclarea la cald cét si la rece. Si in
unele tari, legea impune reutilizarea la
proiecte a cat mai mult material rezidual
posibil, de toate tipurile.

Chiar recent, WRAP — Programul de
actiune pentru resurse si reziduuri din
Marea Britanie a avertizat autorititile de
drumuri care au probleme financiare, ci
pot salva sute de mii de lire in fiecare an
din bugetul pentru fintretinere prin cres-
terea utilizarii materialelor reciclate.

Aceastd initiativd a apdrut ca urmare a
unui articol apdrut Tn presa recent cum cd
autorititile de drumuri solicitd fonduri
suplimentare pentru fintretinerea drumu-
rilor datoritd ingrijorarii crescdnde cd nu
vor putea si realizeze sarcinile trasate in
planul de transport al Guvernului.
Bugetele pentru autostrdzi au devenit
restrictionate ca rezultat al inflatiei n
constructii ce a atins 7%. WRAP spune cd
suprafetele de drum si bitumul ar trebui
reciclate pentru reutilizarea in drumuri, cu
o optiune de a introduce statiile de proce-
sare la cald pentru reactivarea bitumului,
in timp ce statiile de asfalt pentru asternere
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la rece folosind bitum spumant pot de
asemenea sd recupereze un agregat val-
oros si sd minimizeze impactul cu mediul.
Se estimeazd cd in jur de 6 milioane tone
de suprafete de asfalt si reziduuri in urma
procesului de asfaltare pot fi reciclate Tn
acest fel in fiecare an.

Existd, de asemenea, ocazia de a valo-
rifica o gama larga de reziduuri industriale
cum ar fi zgura de furnal, sticla spart3 si
cenusa de la incinerare.

Proiectul Paramix (finantat de Comuni-
tatea Europeand) cu titlul ,Tehnici de
Reabilitare a Imbricimintilor Rutiere Folo-
sind Mixturi Asfaltice Avansate”, este un
proiect de cercetare privind utilizarea
asfaltului reciclat pentru a realiza drumuri
cu caracteristici de calitate Tmbunititite.

Multe companii sunt in prezent impli-
cate n reciclarea drumurilor, cum ar fi SIM
din Italia, care acum cétiva ani si-a orga-
nizat propriul birou TR&D (Tehnologie,
Cercetare si Dezvoltare) si care era deja
implicatd in programe largite de cercetare,
ca si proiecte pentru Tmbunitdtirea pro-
priilor statii de asfalt.

A luat parte la proiectul Paramix, care
a fost lansat in martie 2001, si include
parteneri din Spania, Suedia, Germania,
Belgia si Italia. Acestia sunt de la univer-
sitdtile de constructii, centre de procesare a
datelor, laboratoare de control speciali-
zate, companii publice si antreprenori pri-

>
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Materie prima

s
P

Asfalt reciclat ¢

Mixturd noui

vati de drumuri, o societate petroliers, de-

tindtori de statii pentru productia de asfalt

la cald si la rece.

Pentru sectorul care lucreazd cu pro-
ductia de asfalt la cald folosind materiale
reciclate, SIM declard ca ,oferd propria
contributie de stiintd si tehnologie si
capacitate inovativd”. Compania italian3
vede acest efort ca pe 0 oportunitate de a fi
activ la nivelul cel mai inalt tehnologic in
propriul sector, cu scopul de a oferi
clientilor ,produse care sunt intotdeauna
inovative si competitive”.

SIM spune cd productia de asfalt cu
materiale reciclate a devenit unul din
»punctele fierbinti” in discutii, ardtand ca
asfaltul recuperat din refacerea drumurilor
a inceput in Europa din anii 1980 si abia
cu 5 ani dupd aceea in USA.

»Doud din tehnologiile principale dez-
voltate si care au urmat cii independente
de dezvoltare, sunt:

- reciclarea la cald, care utilizeaz3 carac-
teristicile termoplastice ale liantului bitu-
minos in asfalt;

- reciclarea la rece, care utilizeazi solventi
si emulsii pentru a face fluid liantul bitu-
minos.”

~Putem observa un interes rendscut a
pietelor italiene si europene pentru statiile
de asfalt reciclat. Un stimul nou de a lucra
cu materiale reciclate a venit din recentele
directive europene privind tratamentul




reziduurilor. In conformitate cu aceste direc-
tive, asfaltul recuperat este clasificat ca un
reziduu nepericulos. Legea italiand pre-
vede reciclarea prin producerea de noi con-
glomerate bituminoase la cald”, spune SIM.

LExistd o directie clard de la guvernele
europene pentru reciclarea asfaltului recu-
perat. Mai putin clare sunt procedurile de
reutilizare ale unor asttel de materiale in
realizarea noilor imbracidminti rutiere. In
Italia, in absenta unui normativ tehnic
national, societatea care este mandatd cu
constructia drumului (administratie locala,
proprietdti de drumuri nationale etc.)

S.U.A.

decide caracteristicile acestora, incluzdnd
folosirea materialelor reciclate.”

in SUA, utilizarea materialelor reciclate
este asiguratd prin normativul tehnic
privind Tmbracdmintile rutiere realizate cu
mixturi asfaltice la cald (ASTM D 3515-89),
in timp ce departamentele de transporturi
din diverse state stabilesc cantititile
maxime de materiale reciclate utilizabile
pentru diverse agterneri la drumurile pro-
prii, spune SIM, care produce linia RAD
(Dispozitiv de reciclare a asfaltului).

Compania spune cd sistemul foloseste
mai mult de 50% de material reciclat si
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recent, doud statii de acest tip au fost insta-
late Tn apropierea oragului Arezzo, Toscana,
Italia. Acestea fac parte din linia standard
a companiei, tipul discontinuu CB 170P
(175 t/h) pentru productia de asfalt, la care
este conectatd o statie RAD pentru reci-
clarea la cald.

Statii de cantarire virtuala

Tehnologia WIM (cantarire Tn miscare)
pentru masurarea greutdfii autocamioa-
nelor Tn miscare este un mijloc utilizat de
autoritatile de drumuri pentru a monitoriza
incircirile pe imbriciminte.

Folosirea sistemelor WIM permite
autoritdtilor in domeniu de a monitoriza n
mod automat supraincarcdrile si astfel
avand posibilitatea de a reduce semnificativ
distrugerile asupra infrastructurii. Cifrele
variazd, dar s-a estimat ci folosind datele
WIM, se pot obtine reduceri ale costului
total pentru constructia si intretinerea dru-
murilor si podurilor de cel putin 1%. Aceasta
consta in mitioane USD la 1000 km de drum.

Un exemplu recent al tehnologiei WIM
provine de la Centrul de transporturi al
Universitdtii din Kentucky (UKTC), SUA,
care a instalat un prototip al statiei de
cantdrire virtuald ntr-un punct de pe
autostrada US 25 nord, fintre localititile
Corbin si London, in statul Kentucky.
Sistemul este folosit pentru a detecta
depasirile de greutate la vehicule comer-
ciale care trec pe la o statie conventionald
fixd de cantarire, pe autostrada interstatala
75, ce leagd de asemenea orasele.

Initiativa reflectd numérul de vehicule
comerciale ce folosesc autostrada US 25
pentru a trece pe la staia oficiald inter-
statald de cantdrire, deoarece, de ex. ele
pot fi supraincircate, pot avea o interdictie
pentru abateri precedente, posibil repetate,
si pot exista probleme cu licenta com-
paniei de autocamioane.

Sistemul utilizeazd o camerd digitald
de Tnaltd rezolutie si un sistem WIM quartz
piezo al sistemelor de recunoastere pe
computer (CRS), Tmpreund cu un program
de control bazat pe computer, care co-
mand3d sistemului cind si captureze o
imagine, sd o salveze, s introduci datele
s.a.m.d.

Cand un vehicul trece prin acel loc, sis-
temul i captureazd imaginea, greutatea,
viteza, lungimea si clasificarea.

Toate figierele rezultate sunt inregistrate
cu datd si timp si apoi transferate 25 km mai
departe, la statia fizica de cantarire. Con-
trolorii folosesc acolo o statie de inspectie
pentru a monitoriza traficul de autocamioane
aflate n trecere si decid dac3 doresc sau nu
sd urmdreasca un anumit vehicul dat.

Se afirma cd instalatia de pe autostrada
US 25 este prima de acest gen pentru a
captura imagini de naltd rezolutie a unui
vehicul potential suspect, avind o greu-
tate dinamicd si apoi sd transmita fisierele
rezultate intr-o locatie de control. Keith
Fallon, director de proiect al CRS, spune ci
cele doud componente nu au mai fost
reunite pand acum. Unul dintre avantajele
considerate este cd pot fi instalate ,,oriunde
se gdseste curent electric si o linie telefo-
nicd”. Conceptul de statie de cantarire vir-
tuald, Tncepand cu statul Kentucky, intere-
seazd prin eficienta sa de a fi introdus si la
drumurile rurale si secundare.

Joe Crabtree, director de program al ITS
- UKTC spune: ,Credem c& facem o treabd

foarte bund prin impunerea regula-
mentelor pe drumuri monitorizate de statii
de cdntarire fixe. Dar, pe de alti parte, ne
bazdm si pe statiile mobile. Acestea au
avut un succes mai redus, deoarece con-
ducdtorii de autocamioane pot evita ade-
sea eforturile noastre, prin comunicarea
unul cu celdlalt la statiile de radio CB”.

Jennifer Walton, inginer cercetitor la
UKTC, adaugd: ,Acest sistem are un mare
potential pentru revolutionarea regula-
mentelor. Putem sd facem aceleagi veri-
ficari ca la statiile de cantirire fixe, pe
orice drum din stat.”

Materialele din aceste pagini au fost preluate si traduse din Revista “WORLD HIGHWAYS,, - octombrie 2003
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Doljul este supranumit ,Tara Jiului de
Jos“. Judetul face parte din Oltenia
strabuna i este stribatut, de la nord la sud,
asemenea unei coloane vertebrale, de Jiul
intrat si el in legenda. Pe teritoriul Doljului
sunt desfdsurate 43 de drumuri judetene,
care masoard, aproape 1.100 km, mai precis
- 1.099,307 km. La sfarsitul anului 2002,
in nomenclatorul arterelor rutiere de rang
judetean erau Tnscrise numai 30 de dru-
muri, in lungime de 975,580 km. Pand in
luna aprilie 2003, un numar de 13 drumuri
comunale, masurdnd 123,727 km, au fost
clasificate ca drumuri judetene.

Intretinerea, repararea si modernizarea
acestei dense retele rutiere, administrate
de Consiliul Judetean Dolj, fac parte din
sfera de atributii a Societatii Comerciale
DRUMURI Si PODURI DOLJ S.A. Paginile
care urmeazd sunt consacrate drumarilor
fncadrati Tn aceastd societate.

De la constituirea ei, in iulie 1998, S.C.
DRUMURI §$I PODURI DOLJ S.A. a
functionat asemenea tuturor celorlalte
firme care au luat fiintd prin transformarea
regiilor autonome judetene. Asadar, pana
in luna iulie a anului Tn curs, activitatea a
fost organizatd pe sectii. Analiza criticd a
celor cinci ani parcursi, informatiile despre
experienta de prin alte locuri, raportarea la
programele de lucrdri au condus la adop-
tarea unei noi structuri a activitatii produc-
tive specifice, mai operative si capabild de
interventii mai eficiente. Deci, activitatea
de bazi a fost organizata pe loturi, formatii
de lucru cu o productivitate superioard, cu
aport evident asupra calitétji lucrarilor. Acum,
in cadrul societdtii lucreaza cinci loturi si
anume:
¢ Biilesti, unde este sef tehnicianul Vintila
PREDESCU;

e Isalnita, sef de lot inginer Alin GOLUM-
BEANU;

e Lazu, sef maistrul Virgil PLENICEANU;
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e Plenita, sef subinginer Stefan IORDACHE;

* Valea Stanciului, sef subinginer Nicu
CROITORU;

e Atelierul Utilaj Transport este condus de
subinginerul Florea TULITU.

Noua organizare a fnsemnat si redimen-
sionarea schemei de personal, care a de-
venit mai supla si, desigur, mai competents,
fiindcd, au fost luate in consideratie capa-
citdtile profesionale, aptitudinile de lucru
in echipa, disciplina si punctualitatea.

Au rdmas 276 de salariati, al cdror sin-
gur obiectiv Tl constituie bunul mers al socie-
tdtii, adicd lucrdri executate la timp si la pa-
rametrii calitativi stipulati in contractele n-
cheiate cu beneficiarul si, in final, profitul.

Un atu Tn executarea lucrérilor la nivel
tehnic optim 1l reprezintd achizitionarea
instalatiei de reciclare la rece de tip WIRTGEN
- Wr 2500, cu o productivitate de 1.000 m
pe zi. Acest fapt i-a permis conducerii socie-
tétii sd reducd numdrul statiilor de asfaltare
de la noud la cinci, cu un salutar impact
pozitiv asupra mediului. Se cuvine sd mai
fie mentionat si rolul laboratoarelor din
subordinea firmei, dintre care, cel special
pentru reciclatorul la rece, bine organizat
si modern utilat, reprezintd o componenta
elocventa a tehnicii de varf in domeniul

drumiritului.
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Este o realitate de netdgdduit ci reteaua
rutierd judeteand din Dolj este mai veche,
cu ani buni de exploatare. Tocmai de aceea,
Societatea Comerciald DRUMURI §I
PODURI, al céarei unic actionar este
Consiliul Judetean, si-a axat activitatea mai
mult pe reparatii.

Serviciul Tehnic - Productie ne-a pus la
dispozitie cateva date despre volumul si
valoarea lucrarilor executate in ultima
perioada. Pe scurt, o situatie a prestatiilor
societatii se prezintd astfel:

in anul 2001, au fost incasati de la
buget 26.467.051.000 lei, iar de la Fondul
Special al Drumurilor Publice alti
26.555.000.000 lei, pentru plombdri de
gropi, tratamente bituminoase, covoare
bituminoase, reciclare la rece cu Wr 2500,
reprofildri mecanice, aprovizionare cu ma-
terial pietros.

n anul 2002, lucriri executate cu fon-
duri de la buget in valoare de
40.548.095.000 lei, iar de la Fondul

R ey

D.C. 5 (Radovan - Cerat) transformat in D.J. si reabilitat cu Wr 2500
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Suprafa;‘“ de rulare modernizatd, pe D.J. 552A (Criva - C.it:ar;e)

Special al Drumurilor Publice in valoare de
24.881.843.000 lei. Acestea au constat Tn
reciclare drumuri pietruite cu Wr 2500,
tratamente bituminoase, covoare bitumi-
noase, reprofildri mecanice, plombari de
gropi, aprovizionare cu material pietros.

Pana la 30 septembrie 2003, lucririle
cu finantare de la buget au fnsumat
36.477.760.000 lei, iar de la Fondul
Special al Drumurilor Publice numai
2.511.318.000 lei. Tipul de lucréri a fost
acelasi ca n anii anteriori.

O constatare se degajd din analiza
cifrelor de mai sus, anume cd alocérile de
resurse binesti de la Fondul Special al
Drumurilor Publice au fost mult mai mici
comparativ cu programele intocmite. Nu
ajutd cu nimic enuntarea cifrelor care re-
prezintd sumele neacordate, cu efect asu-
pra volumului diminuat al lucrérilor de re-
paratii si intretinere. La Dolj nu sunt facute
referiri la situatia din alte judete, dar este
cert faptul ca diferentele dintre programe si
sumele alocate Tnseamna multi kilometri de
drumuri nereparate, cu lucrdri nefinalizate.

Ne-au fost, totusi, infitisate citeva sec-
toare de referintd, cu drumuri puse Tn buna
stare de folosintd. Pe D.). (D.C. 5), Radovan
- Cerat, imbricdmintea a fost reciclata si s-a
turnat covor asfaltic. De refinut cd, acest
drum comunal a fost clasificat, impreuna
cu alte 12 artere de aceeasi clasd, in drum
judetean. Pe D.). 552A, Criva - Varvoru de
Jos - Perisoru - Catane, au fost aplicate
tratamente bituminoase pe o lungime de
zece km. Pe D.). 552, cel mai lung de pe
raza de actiune a societdtii (Craiova -

Cetate Port, [a km 7 + 300 a fost montat un
parapet elastic. Lucrarea frumoasd si deo-
sebit de utild nu prea a avut viati lungs,
fiindcd unii soferi s-au ,aprovizionat” cu
suruburile care asigurd stabilitatea para-
petului. Acum, in prag de iarni, lucrarea de
protectie trebuie si ,fie luatd la mani”
pentru a fi adusi la normal. Pe D.J. 561,
Bailesti - Seaca de Camp, au fost ficute
gropile pentru plantarea plopilor, precum
si 0 comandd de aprovizionat cu 1.000 de
puieti de copaci. In sfarsit, Lotul Lazu a
avut o participare cu fortd de munca, dru-
mari, soferi si conducdtori de utilaje tehno-
logice, la colaborarea cu firma SOROCAM,
pe D. N. 56, in zona Varvor - Galicea Mare
(km 16+000 - km 49+000), la lucréri de
tratamente bituminoase simple.

L s ks o,
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Pe drumurile Doljului exista si foarte
multe ,repere istorice”. fn vremea cand
Mihai Viteazul era Mare Ban al Craiovei,
din porunca lui, au fost construite cinci
tunele, cu iesiri din cetate, mai departe, in
imprejurimi. insotitorul nostru, amabilul
subinginer Cornel TECU, le-a enumerat: la
Leamna de Jos, Sarbatoarea (sat apartinitor
de comuna Bucovit), Simnicu de Sus, la
Aeroport, Tn Parcul N. Romanescu si spre
lzvor. Au avut si iscusintd si inventivitate
Tnaintasii nostri, pentru a-si apdra Glia!

Podurile de pe judetenele doljene au
fost si sunt reparate, Intretinute si, de ce nu,
infrumusetate, cu addugiri de utilitate si de
valoare esteticd, cu contributia angajatilor
S.C. DRUMURI SI PODURI S.A.

Pe D.). 552, Craiova - Cetate Port,
peste raul Jiu, la km 4+750, a fost construit,
nanul 1950, un pod lung de 300 m, cu patru
deschideri. Suprastructura, construitd din
metal, are o particularitate care-i confer ca-
litdti estetice, chiar teme de studiu pentru
specialigti, pentru viitorii podari. Jumétate
este construitd sub form3 de arc, iar

e e e S e

Podul metalic de peste riul Jiu, pe D.J. 552 (Craiova - Cetate Port), km 4+750
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jumitate este din tablier. Angajatii socie-
tatii craiovene i Intretin calea de rulare, i
vopsesc constructia metalicd, imbogétesc,
in ultim3 instantd, lucrarea de arta.

La iegirea din Craiova, spre Breasta, pe
D.). 606, care leagd Cetatea Baniei de
Vanju Mare, tot peste rdul Jiu, se afld in
exploatare un pod de o deosebitd valoare
tehnicl si istoricd. A fost construit Tn anul
1896 de citre o renumita firma franceza.
Are lungimea de 230 m, cu patru des-
chideri, cu infrastructura din beton armat.
Elementul spectaculos 1l constituie supra-
structura metalicd, din grinzi cu zabrele, in
boltd, o splendidad danteldrie. Anul trecut,
formatia de lucru condusa de subinginerul
Cornel TECU i-a facut reparatia capitala.
Cu aceastd ocazie, podului original i-au
fost aduse mai multe modificiri. Mai ntai,
i-a fost largitd calea de rulare, pentru a se
permite circulatia simultand a doud, auto-
vehicule. Aceasta a Tnsemnat scoaterea n
afara carosabilului a trotuarului pietonal
de pe partea dreaptd. Acum, trotuarul, lat
de 1,20 m, este montat in consola. Tot pe
partea dreaptd a fost construit un parapet
elastic. Pe partea stingd, a fost montat
parapetul original, recuperat si reparat in
intregime.

Ing. Florea DIACONU
- Directorul general al S.C. DRUMURI
$I PODURI DOL] S.A. -
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Spectaculosul pod de pe D.J. 606 (Craiova - Van/u Mare)

Asadar, constructorii de drumuri
craioveni au reficut carosabilul, au turnat
asfaltul, au vopsit toatd partea metalicd a
podului, au montat 2.000 m de parapet
elastic. Complexul de operatii tehnice,
constructive constituie un excelent cali-
ficativ pentru drumari, o lucrare de
referintd pentru specialisti, subiecte pentru
comunicdri si referate la manifestari

stiintifice.

Societatea Comerciald DRUMURI §I
PODURI DOLJ S.A. este condusa de o echipa
manageriald formatd din cadre cu multd
experientd, cu o bund cunoastere a realitad-
tilor din teren, cu reale aptitudini de adaptare
la starea economiei noastre nationale.

Functia de director general este inde-
plinitd de ing. Florin DIACONU. Drumar
prin formatia universitara, din anul 1971 a
fost inginerul sef al fostei Regii autonome
de drumuri si poduri a judetului Dolj. Este
un specialist de primi clasd, se bucuri de
autoritate si de prestigiu atdt Tn interiorul
firmei cat si in randul factorilor de condu-
cere la nivel judetean.

Directorul economic este domnul
Gheorghe MACIU, cu vechi state de servi-
ciu Tn cadrul societdtii. Si-a inceput cariera
in anul 1967, ca tehnician. A urmat cursurile
universitare ale A.S.E. Craiova, devenind
economist. Apoi a fost promovat in actuala
functie. Domeniul plin de dificultdti pe
care-l conduce i-a prilejuit acumularea
unei experiente de invidiat.

Directorul tehnic al societatii este dom-
nul inginer lon BALASA, absolvent din
anul 1975 al Facultdtii de Constructii Cai
Ferate, Drumuri si Poduri Timisoara. La ora
actuald este, cu adevarat, un profesionist
renumit, care face fatd cu succes proble-
melor complexe ale druméritului.

Desigur, eficienta actului managerial
este doveditd prin rezultatele economico-
financiare ale societdtii, prin numarul de
comenzi aflate Tn portofoliu, prin faptul c3,
drumurile construite, reparate, Tntretinute
si reabilitate sunt viabile.

Un ultim argument: evolutia cifrei de
afaceri: In anul 2000, 30.384.829.000 lei;
in 2001, 52.051.806.000 lei; in anul 2002,
62.087.728.000 lei. Pentru anul in curs,
prognozarea este tot optimistd. Dar sa nu
zicem hop! Pana la bilantul final!

Pagini redactate de lon SINCA
Foto: Emil JIPA



Administratia Nationala a Drumurilor
din Romania dispune, incepand din acest
trimestru, de noi surse financiare pentru
lucrdrile la infrastructura rutierd. Este
vorba despre un credit sindicalizat, in val-
oare de 3.600 de miliarde de lei, adicd de
peste 100 de milioane de dolari U.S.A.
Printre participantii la constituirea acestui
credit, cu finantarea, sunt: B.C.R., B.R.D.,
Banc Post, Alpha Bank si UniCredit, inter-
mediar fiind ING Bank Romania. Creditul
are ca destinatie dezvoltarea si modern-
izarea infrastructurii rutiere, prin pro-
gramele de reabilitare a amplei lucrari
Centura Bucuresti, pentru fntretinerea
curentd a unor drumuri nationale, a
Autostrdzii Bucuresti-Pitesti, care va intra
in reparatie capitald in anul 2004.

n perioada 4 - 5 noiembrie 2003, la
World Trade Center, Sofitel - Bucuresti, a
avut loc Colocviul Franco-Roméan cu tema
LInovatii tehnologice pentru Infrastructuri
Rutiere Performante”, organizat de
UBIFRANCE si Misiunea Economicd a Am-
basadei Frantei. Acest eveniment s-a desfi-
surat sub patronajul Ministerului Transpor-
turilor, Constructiilor si Turismului, in
colaborare cu Administratia Nationald a
Drumurilor.

Temele, discutiile si dezbaterile coloc-
viului au fost structurate pe patru sectiuni:
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¢ Sectiunea I. Organizarea si dezvoltarea

retelei rutiere;

e Sectiunea Il. Inovatii tehnice aplicate in
constructia si intretinerea drumurilor;

¢ Sectiunea lIl. Inovatii tehnice aplicate Tn
constructia podurilor, tunelurilor si via-
ductelor;

¢ Sectiunea IV. Inovatii tehnice pentru cir-
culatie si siguranta rutieri.

La colocviu au participat membri ai Mi-
siunii Economice a Ambasadei Frantei Tn
Romania, reprezentanti ai unor firme eu-
ropene  (GROUPE FAYAT, GROUPE
FREYSSINET, BCEOM, UBIFRANCE, SCET
AUROUTE s.a.), precum si specialisti ai
unor firme de prestigiu din Romania.

(CM.)

STEFI PRIMEX 5.

IMPORT-EXPORT MATERIALE $1 UTILAJE CONSTRUCTII

STEFI PRIMEX S.R L., distribuitor ecxclusiv af produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH si KEBU; AGRU (Austria), v ofert o gamit larga de produse si solufi opte de a rezolva
problemele dumneavoastri legate de: aparifia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice; consolidari de terenuri, diguri;
slabe; impermeabilizirii depozite de deseuri, depozite subterane, canale, rezervoare; hidroizolafii si rosturi de dilaafie pentru poduri, hidroizolafii terase.

TEHNOLOGII §1 MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

o geogrile si geotextile;
o hidrotzolafii poduri

» dispozitive de rost;

© geomembrane HDPE;
osaliele INCOMAT.

Geocompozit
HaTelit®

© (ompresoare;
o fiietor de rosturi;

_ == e gupurielecrogene;

T evibratoribeton

A % -
e
N

§.C. Stefi PRIMEX S.R.L.

rea eroziunii

© huldoexcavatoare, inciircitoare, cfindri compaciori;
© maiuri 5i plici vibrafoore; s Lo

solului; miirirea capacitdfii portante a terenurilor

e -y

) e ) i 1 ! -

@1:0&: m

xmrm
®. |

R i

UTILAJE DE CONSTRUCTII
Noi 5 SECOND - HAND

'y e |

Str. Fabricii nr. 46, sector 6, Bucuresti - Roménia; Tel./Fax: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.13; e-mail: stefi@ely leader.ro
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PODY

Conceptul, obiectivele
si criteriile de clasificare

Conceptul de benchmarking

Benchmarking-ul este o parte esentiald
a managementului calitdtii, din acest
motiv multe organizatii care au preocupari
in domeniul managementului calitatii
oferd si servicii de benchmarking.

Benchmarking-ul face parte din con-
ceptul de management al calitétii si isi are
originea in industrie. Totusi, tot mai multe
organizatii precum agentiile guvernamen-
tale, spitalele sau scolile descoperd con-
ceptele aplicate de companii ca potrivite
pentru ele. Mai ales in benchmarking, com-
pararea practicilor din diferite domenii
este utild si poate conduce la imbunatatiri
considerabile.

Benchmarking-ul a fost ,inventat” de
companiile mari. Intre timp a devenit evi-
dent cd benchmarking-ul poate si trebuie
sa fie aplicat in fintreprinderile mici si
mijlocii. Acest lucru este posibil deoarece,
in benchmarking, orientarea cdtre procese
ocupa primul loc. In compararea proce-
selor, are micd importantd faptul cd o intre-
prindere are 100 sau 10.000 de angajati.

in ceea ce priveste TQM, sustinerea
din partea managementului de varf este o
cerintd esentiald a benchmarking-ului.
Fard sprijinul deschis si sincer al manage-
mentului de varf, nici un proiect de bench-
marking nu poate atinge rezultatele scon-
tate. in domeniul comunicatiilor, manage-
mentul de varf poate si trebuie si sprijine
echipa. In plus, managementul de varf tre-
buie s3 accepte analize mai putin flatante ale
capacititilor lor si trebuie sa creeze con-
ditiile-cadru necesare pentru schimbare.

Unul din pilonii de bazi ai manage-
mentului total al calitdtii (TQM) este pro-
cesul de Tmbunatdtire continud. Aceastd

cerintd reclamd permanent comparatii cu
alte intreprinderi si tabele de referinta.

in trecut se putea identifica si monito-
riza usor concurenta. Astazi, aceste delimi-
tdri sunt neclare. Concurenta vine din alte
sectoare, se bazeaza pe alte tehnologii, si -
mai ales - se afld in alte tari.

Benchmarking-ul ne permite sd fin-
vatdm cum se fnvatd. Aceste procese ne
aratd cum s3 ne instruim asupra modurilor
in care dalte companiid procedeazi. Este
un real proces de invatare.

Benchmarking-ul este efectuat pentru
invdtare si pentru sprijinirea companiei in
timpul schimbrii.

Benchmarking-ul nu este doar o com-
paratie a procentelor, ci studiul proceselor,
practicilor si metodelor folosite de intre-
prinderile cu performante excelente in acel
domeniu.

Totusi, existd cerinta de a studia mai
intdi propriile procese. Doar atunci veti
putea recunoaste existenta diferentelor de
performanta si veti putea sa le eliminati!

Benchmarking-ul elimind actiunea la
intdmplare prin analiza proceselor si a fac-
torilor determinanti ardtdnd drumul citre
cele mai bune practici. Benchmarking-ul
nu se limiteazd la informatia despre con-
curentd; el cautd inovarea deoarece pri-

vegte dincolo de limitele industriei din care
face parte compania.

Benchmarking-ul este adesea asimilat
cu analiza concurentiala (tabelul 4.1.)

Analiza concurentiald se ocupi cu
date: fapte si cifre, defecte de produs si
obiective strategice. Benchmarking-ul se
ocupa de procese si de modalitatea de im-
plementare a celor mai bune practici.
Obiectivul fundamental al
kingului este de a schimba procesele unei

benchmar-

companii in vederea cresterii productivi-
tatii. Aceasta fnseamnd cd nu este impor-
tant si definim doar ,un punct de ma-
surare” (,benchmark”). Mai degraba, lectia
invatatd din analiza si comparatia fluxu-
rilor proprii de productie cu cele ale altor
companii trebuie folositd pentru a obtine
Tmbunétdtirea propriilor procese.

Pentru a fintelege benchmarking-ul,
este important s3 facem distinctia Tntre ter-
menii ,benchmarking” si ,benchmark”.

Cuvantul ,benchmark” vine din masu-
rdtorile geografice si semnificid efectuarea
unei masurdtori in functie de un punct de
referintd.

n management, ,benchmarking” in-
seamnd o performantd excelentd masurat;
un punct de referintd sau o unitate de ma-
surd pentru efectuarea comparatiilor; un

Tabelul 4.1. Benchmarking-ul si analiza concurentiald

Analiza concurentiald Benchmarking
Obiectiv Ajungerea din urmd a Anticiparea si depdsirea concurentei
concurentei Atingerea excelentei
Mésurarea performantelor Tntelegerea metodelor
Metodologie Comparare costurilor Compararea proceselor
Cuantificarea diferentelor Identificarea produselor
Arie de Analiza concurentilor directi Comparatia intre diferite sectoare
cuprindere Comparatia Analiza concurentilor
in cadrul sectoarelor si nonconcurentilor (in afara cutiei)
Surse de Analiza sectoriald Companiile cele mai bune
informatii Concurenta in domeniu
Arie de Tntreaga activitate ntreaga intreprindere
cuprindere ntreprindere/Produs O metoda
Un proces
O functie
Tn afara studiului in afara si in interiorul studiului
Principii Exercitiul managementului de Implicarea managementului de varf
varf Participarea tuturor
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nivel de performantd considerat ca stan-
dard de excelentd pentru un anume proces.

Scopul benchmarking-ului este de a
cunoagste si intelege modul in care Tsi sta-
bilesc alte companii masurdtorile de nivel
si ce procese folosesc.

Astfel, benchmarking-ul este metoda
prin care putem privi in exterior (in afara
companiei sau a sectorului industrial) pen-
tru a gdsi excelenta in performanta.

Benchmarking ul este unul din ultimele
concepte care au fost introduse in lexi-
conul managementului modern. Totusi
conceptul de benchmarking nu este nou.
Studiile efectuate de Frederick Taylor
asupra metodelor stiintifice de organizare a
muncii bazate pe compararea proceselor
pot fi considerate ca fiind Tnceputul uti-
lizarii acestui concept.

Definirea conceptului de benchmarking
si modalitdtile de utilizare sunt prezentate
sintetic n figurile 4. 2. si 4. 3.

Nivele de maturitate si evolutia

conceptului de benchmarking

Sunt identificate trei ,niveluri” de
benchmarking: benchmarking-ul organiza-
tional benchmarking-ul sectorial si bench-
marking-ul conditiilor sau sistemelor cadru.

® Benchmarking-ul organizational este
mai intdi un instrument al calitatii destinat
fmbunatitirii continue a proceselor de con-
ducere intr-o companie. Pentru a defini
procesele care trebuie imbunititite, pentru
a identifica cele mai bune practici cunos-
cute pe plan mondial, pentru a evalua mi-
nusurile de performantd prin comparatie
cu cele mai bune practici, acestia sunt
pasii care permit unei companii si se
adapteze pentru a-gi creste performanta,
pentru a-si imbundtiti competitivitatea si
astfel pentru a-si depdsi concurenta.

e Benchmarkins-ul sectorial reprezinti
extensia naturald a benchmarking-ului or-
ganizational in sensul cd multe din aceleasi
principii pot fi aplicate unui grup de com-
panii / intreprinderi care formeazi o indus-
trie si aceleasi cele mai bune practici In
management au un rol important in cresterea
competitivitatii. Poate fi considerat si ca o
extensie a benchmarking-ului conditiilor-
cadru care influenteazi anumite sectoare.

¢ Benchmarking-ul conditiilor-cadru se
aplica acelor elemente-cheie care influen-
teaza atractivitatea societatilor comerciale,
ca locatii pentru afaceri, si care - la randul
lor influenteazd mediul de afaceri in care
companiile functioneaza.
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Crearea unui cadru si a unui model
pentru benchmarking s-au realizat printr-un
efort de a reprezenta cele trei nivele de
maturitate ale benchmarking-ului (fig.4.4.)
de la etapa de Tnceput, in care compania
face primele demersuri cu acest instrument
(benchmarking-ul de diagnostic), trecand
prin benchmarking-ul holistic, in care se
examineaza o afacere Tn intregul ei si se
identifici zonele-cheie pentru Tmbuni-
tatire, pana la benchmarking-ul de proces,
in care o companie deja experimentati in
benchmarking se concentreazi asupra
proceselor specifice si urmireste perfor-
manta la nivel mondial.

Evolutia conceptului de benchmarking
poate fi subimpartitd in 5 etape:

1. Analiza produselor concurentiale -
conceptul de benchmarking in aceasti
etapd s-a concentrat pe comparatia carac-
teristicilor, functionalititii si performantei
produselor concurentei. Se efectueazi la
inceput doar la nivel tehnic si apoi pe o
scard mai larg3, care include evaluarea

benchmarking

e [nstrument managerial

bench = reper
marking = caracaterizare
(engl.)

‘ ¢ Un indiciu topometric al urmétoarei pozitii determinate si folosite
ca punct de referintd (Dictionarul Webster).
* Un standard in baza cdruia ceva poate fi misurat (Dictionarul Webster).

e Utilizat pentru compararea proceselor si performantelor produselor
si serviciilor cu cele ale liderilor recunoscuti mondial

- Investigatia industriald

nostru de activitate, anumite teme
- Nucleu de inteligentd care permit managerului s& compare performantele functiei similare ale altei companii.

- Proces utilizat tot mai des in lumea afacerilor din S.U.A.
- Procesul continuu de evaluarea produselor serviciilor si practicilor raportat la cei mai ageri concurenti ai sii la acele

practici si domenii care vor conduce la performante superioare.
- Compararea performantelor firmei noastre cu o firmi etalon si nu neapirat cu o firma asemanitoare din domeniul

- Benchmarking-ul intern implica analiza activitdtilor proceselor firmei in interiorul firmei, o activitate se compara
cu cealaltd, un departament il copiazi pe celilalt.

Fig. 4.2. Definirea conceptului de benchmarking

43




2003

NR. 5 (74)
—
O
J
—
-
D APDP.
(‘\ ASOCIATIA

) | PROFESIONALA ~oZ
DE DRUMURI
r $1 PODURI /
~ ¢ DIN ROMANIA

[

produselor concurentiale din perspectiva
pietei.

2. Benchmarking-ul concurential - a
fost mai Tntai realizat de Rank Xerox cand
au Tnceput s3 analizeze costurile proprii
de productie si sd verifice dacd erau la fel
de mari ca si preturile de vanzare ale con-
curentei. Acum accentul se pune pe efi-
cienta proceselor si nu doar pe compara-
rea produselor.

3. Benchmarking-ul de proces - a
aparut prin anii '80, cidnd managerii au
fnceput s3 Tnteleagd cd si ei pot fnvata
din experienta altor intreprinderi din alte
sectoare (,benchmarking scos din
cutie”). Cantitatea de informatii si cu-
nostinte existente Tn companiile necon-
curentiale este, a priori, mai mare decat
la concurenta.

4. Benchmarking-ul strategic - este
un proces sistematic de evaluare a sce-
nariilor alternative de implementare a
strategiilor si de Tmbundtdtire a perfor-
mantei prin intelegerea si adaptarea
strategiilor de succes ale partenerilor
(concurenti sau nu).

Acesta este diferit de benchmarking-ul
de proces pentru cd aria sa este mai largad
si mai profunda.

5. Benchmarking-ul global - este con-
ceptul de generatie urmdtoare. Este un
concept global pentru ci include si anali-
zeazd diferentele culturale dintre com-
panii la nivel mondial. El ia Tn considerare
si conditiile (legislative, administrative,
educationale, sociale, de mediu) care
influenteazi localizarea companiilor.

Tipuri de benchmarking

Benchmarking-ul a fost ,inventat” de
multe intreprinderi si procesul continua
deoarece benchmarking-ul de-abia acum
devine cunoscut in tara noastrd. Din acest
motiv, existd mai multe diviziuni si tipuri
de benchmarking (tabelu! 4.2.). in cele ce
urmeazd, abordarea de prezentare a dife-
ritelor diviziuni a fost aleasd intentionat,
pentru a da cititorului posibilitatea de a
adduga noii termeni apdruti la clasificdrile
deja existente.

SE APLICA CAND?

AVANTAJE

cind apar pierderi in vanzari
nivelul profitului scade
insatisfactia clientilor creste
costurile de productie sunt mari
existd situatii de criza

® best practice
* motivatia profesionistilor |
e schimbare ‘

* noi posibilitati
e experientd |

* oricand * noi contracte, relatii
|
Fig. 4.3. Utilizarea benchmarking-ului -
Etapa inceput in dezvoltare Maturitate
Benchmarking |
: Top Class |
" In proces
' Holistic | /
Maturitatea Diagnostic /
companiei
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Fig. 4.4. Ftapele / nivelurile de maturitate in benchmarking

Deoarece companiile ,industriale” au
creat benchmarking-ul, diviziunile obisnuite
se referd Tntotdeauna numai la benchmar-
king-ul organizational. Urmatoarele expli-
catii sunt totusi valabile si pentru alte
forme organizationale, indiferent de dome-
niul lor de aplicare.

Obiectul benchmarking-ului

Pentru ca un proiect de benchmarking
sd aiba un impact rapid si pozitiv asupra
performantei in competitivitate a unei
companii, trebuie sd se concentreze asupra
zonelor critice pentru succesul afacerii.

In tabelul 4.3. sunt exemple de puncte
tipice de masurare care susiin obiective
specifice.

Cadru metodologic, modalitati
si etape de realizare
a unui proiect de benchmarking

Cadru organizational
Beneficiul real al
mentelor de benchmarking poate fi obtinut

utilizarii instru-
prin analiza proceselor, compararea per-
formantei proprii cu cea a partenerului, ca
si prin stabilirea pasilor care trebuie facuti
pentru eliminarea diferentei de perfor-
manta.

Pentru ca benchmarking-ul si conduca
la rezultate utile, este necesard o abordare
sistematicd. De-a lungul timpului s-au
creat mai multe metodologii. Punctul lor
comun este ca toate intentioneaz3 s ofere



Tabelul 4.2. Diviziuni si tipuri de benchmarking

Tipul de

benchmarking Definitie

Sustinere
Resurse
Cerinte

Strategic

Analiza companiilor de talie mondiala din
industriile nonconcurentiale pentru a determina
oportunitdtile de schimbare strategici in
procesele cheie. Aceste studii sunt efectuate de
analisti de benchmarking instruiti profesional.

Nivel Mediu -
Scazut

Performanta

de consultanta.

Analiza performantei relative fati de
concurentii directi si indirecti. Aceste studii se
concentreaza pe analiza literaturii puse la
dispozitie sau sunt efectuate ca studii ,0arbe”
folosind serviciile de tertd parte ale unei firme

Nivel Scazut

Proces

Analiza performantei in procesele cheie n
randul companiilor identificate ca utilizand cele
mai bune practici si selectionate indiferent de
sectorul industrial la care sunt afiliate. Studiile
sunt efectuate de echipe din zona proceselor.

Nivel Ridicat

Tabelul 4.3. Obiectivele afacerii i puncte tipice de misurare

Obiectivele afacerii

Puncte tipice de masurare

Sa devina producitorul cu cel mai
mic pret

Cost
- Costul materialelor pe produs
- Costul fortei de muncd pe produs
- Costuri administrative pe unitatea de productief
- Costul canalelor de distributie
- Achizitii
- Furnizor

$a mentind sau sd creascd cota de piatd

Diferentierea produsului
- Servicii pentru client
- Functionalitate produs/servicii
- Timpul de realizare al produsului

Sd mentina serviciile la un cost redus

Utilizarea resurselor
- Valoarea addugata de un angajat
- Eficienta sistemului
- Eficienta automatizdrii
- Delegarea
- Instruirea

Sa mentina sau sd mareasca
fidelitatea clientilor

Servicii pentru client
- Volumul comenzilor repetate
- Nivelul reclamatiilor de la client
- Performanta in livrare
- Procedura de rezolvare a reclamatiilor
- Dezvoltarea de produse

Sa fie cel mai inovator producator

Procesul de inovare
- Timpii de piatd
- Numadrul de patente pe an
- Investitiile Tn instruire
- Managementul tehnologic

Sa creeze bogatie

Productivitatea
- Timpii de pornire
- Costurile fortei de munca directe si indirecte
- Eficienta
- Nivelul stocurilor
- Relatia cu furnizorii
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un ghid privind procedurile benchmark-
ing-ului. Deoarece ,inventatorii” s-au ori-
entat Tn ,realizdrile” lor dupd modelele
existente, majoritatea modelelor contin
pasi aproape identici.

Trebuie puse patru intrebiri fundamen-
tale:

* Ce dorim s3 masurdm?

* Cine ar trebui si fie partenerul nostru
de benchmarking? Cine are procese
excelente in zona pe care vrem s-o
imbunatatim?

* Cum proceddm? Céat de buni este
performanta proceselor noastre?

¢ Cat de buna este performanta proce-
selor altora?

Dr. W.E. Deming a denumit cele patru
etape ale Tmbundtitirii continue ,Ciclul
PDCA” (Plan - Do - Check - Act = Pla-
nificare - Realizare - Verificare - Actiune),
cunoscute  sub numele de ,Ciclul
Deming”.

Tn prezent, se utilizeazi - cu referire la
cele patru etape ale lui Deming - patru
etape de benchmarking, denumite ,Ciclul
PCAA”. Acestea sunt Plan - Collect -
Analyze - Adapt = Planificare - Colectare -
Analizd - Adaptare.

Aceste paralelisme sunt justificate,
deoarece apropierea tematicid de ideile
TQM trebuie mentinutd, precum si
asocierea cu un model deja cunoscut este
usor de iacut, si pentru ci acest paralelism
concordd cu ideile managementului
calitatii.

Realizarea unui proiect

de benchmarking

Tn fiecare dintre cele patru etape sunt
folosite instrumente diferite pentru fiecare
etapd, precum si un mare numar de instru-
mente si tehnici ale calitatii.

Drd. ec. Aurel PETRESCU
- Director General Adjunct al A.N.D. -
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" Elie RADU
(1853 - 1931)

fn anul 1853, la Botosani, s-a ndscut
Elie Radu, al doilea fiu al cdminarului lon
Radu, intr-o epocd istoricd de mari si pro-
funde prefaceri in viata poporului romén.

La 10 octombrie 1931 , Tn varstd de 78
de ani, Elie Radu se stinge din viatd; dupa
o activitate prodigioasd, desfisuratd pe
parcursul a peste 50 de ani.

Elie Radu s-a impus ca o personalitate
proeminentd in variate domenii ale cons-
tructiilor: cii ferate, drumuri, poduri, lu-
créri edilitare si cladiri, dovedind o pre-
gitire temeinicd si multilaterald, putere de
munci, spirit creator si un nalt patriotism.

Dupi absolvirea gimnaziului din
Botosani, Elie Radu fsi continud studiile la
Academia Mihdileana din lasi, iar in anul
1872 este trimis la studii in Belgia, unde,
dup3 un an de pregatire la matematici, este
admis la Scoala Politehnica de pe langa
Universitatea din Bruxelles. Alegerea
aceasta nu a fost intdmpl3toare, pentru ca
in vremea aceea Belgia era una din tarile
cu cea mai dezvoltati retea feroviard si de
drumuri din ntreaga lume.

Revenirea sa in tard ca inginer diplo-
mat coincide cu sfarsitul rdzboiului de
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independentd, astfel ca in fata tandrului
specialist Elie Radu se deschid largi pers-
pective de afirmare in domeniul cons-
tructiei de cii ferate, drumuri si poduri, al
lucrdrilor edilitare, cladirilor etc.

Tn decembrie 1877, Elie Radu se anga-
jeazd la Ministerul Lucrarilor Publice si
alaturi de Anghel Saligny preia controlul
liniei ferate Ploiesti - Predeal, concesionata
intreprinderii conduse de inginerul francez
Guilloux. In epoca aceasta, toate liniile fer-
ate si alte lucrdri importante din tara noas-
trd erau executate de firme concesionare
strdine dupd proiecte proprii, in conditii
tehnice necorespunzitoare si oneroase din
punct de vedere economic, care manifes-
tau dispret fatd de interesele vitale ale
poporului roméan si 0 mare aviditate pentru
profituri fabuloase, beneficiind si de spri-
jinul interesat al unor oameni politici din
tard. Traseele erau necorespunzdtoare, dis-
tantele dintre statii erau prea mari, iar
podurile aveau infrastructurile fundate su-
perficial. Dupa rascumpdrarea cdilor ferate,
tara noastrd a trebuit sd contracteze impor-
tante fmprumuturi pentru a efectua repa-
ratii urgente si a Tnlocui unele linii, poduri
si echipamente de exploatare feroviari.

Acesta era contextul in care tinerii in-
gineri romdani, printre care la loc de frunte
se situeaza Elie Radu, si-au Tnceput activi-
tatea, trebuind s lupte cu neincrederea
guvernantilor si dispretul afisat de strdini
fatd de capacitatea specialistilor nostri.
Prima ocazie de a-si demonstra nivelul
nalt al pregdtirii tehnice, exigenta si patrio-
tismul a reprezentat-o pentru Anghel Saligny
si Elie Radu realizarea cdii ferate Ploiesti -
Predeal. Drept urmare, in anul 1879 a
inceput constructia liniei ferate Marasesti -
Buzau, proiectata si executatd Tn intregime
de specialisti romani, la un pret de cost pe
kilometru reprezentdnd aproximativ o
treime din pretul pretins de firmele strdine.

In continuare, Elie Radu este numit
subdirector la executarea ferate
Doftana - Campina, iar in scurt timp i se
incredinteaza conducerea Serviciului de
Studii si  Constructii din  Ministerul
Lucrarilor Publice. Mai tarziu, Elie Radu

liniei

devine director general al Directiei Gene-
rale de Poduri si Sosele, Studii si Cons-
tructii din Ministerul Lucrarilor Publice. Tn
toatd perioada aceasta, Elie Radu a studiat
a proiectat si a participat la constructia a
numeroase linii ferate, Tn lungime de peste
650 km, straduindu-se si reusind s3 adopte
solutii judicioase din punct de vedere
tehnic si economic.

Dintre cele mai importante linii ferate la
executarea cirora a participat Elie Radu,
mentiondm: Bacdu - Piatra Neamt (linie in-
gustd, cu ecartamentul de 1,00 m), avand
60 km lungime, Craiova - Calafat (108 km),
Cucuteni - Dorohoi (139 km), Focsani -
Odobesti (11 km), Targoviste - Pucioasa (22
km), Targu Ocna - Comanesti - Palanca (56
km), Pitesti - Curtea de Arges (39 km) s.a.

Contributii remarcabile a adus Elie
Radu si la dezvoltarea retelei de drumuri
din tara noastrd. Primele realizari Tn acest
domeniu sunt legate de rezolvarea dru-
murilor transcarpatice si a drumurilor stra-
tegice impuse de desfisurarea primului rdzboi
mondial pe teritoriul Zirii noastre.

Sub conducerea lui Elie Radu au fost
proiectate si executate numeroase drumuri:
Moreni - Sinaia (23 km), Lotru - Caineni
(21 km), Ploiesti - Predeal (in orasul Sinaia),
Comanesti - Palanca (22,5 km), Targu
QOcna - Slanic (19 km), Dolhasca - Harldu
(28 km), Céldragi - Lehliu (34 km) s.a.

In domeniul proiectirii, a executiei si
intretinerii drumurilor, Elie Radu a avut o
viziune superioard contemporanilor sdi. Desi
posibilititile economice l-au depdsit, iar
miopia unor organe administrative i-au
creat mari dificultati, Elie Radu a perseverat
pentru a realiza in tara noastrd o retea de
drumuri la nivelul celor mai avansate state.

Sub indrumarea lui se introduc serpen-
tine pe drumurile de munte pentru dimi-
nuarea declivititilor si inscrierea mai buna
n relief, ziduri de sprijin si drenuri Tn zo-
nele instabile, aparari de maluri etc. Drumu-
rile si lucrarile de artd realizate sub con-
ducerea lui Elie Radu s-au remarcat si con-
tinud si fie apreciate pentru indrizneala
conceptiei, aspectul estetic si executie
deosebit de Tngrijita.
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Realizrile sale remarcabile in domeniul
constructiilor de drumuri si paduri, ca si in
alte domenii, Tnalta exigentd manifestatd
fatd de calitatea si aspectul lucrdrilor sunt
explicate prin pasiunea si devotamentul
sdu pentru profesiunea de inginer con-
structor in general, si pentru tehnica ruti-
erd, in special. Sunt memorabile cuvintele
rostite de Elie Radu la Congresul al lll-lea
de drumuri (Londra, 1913): ,Dacd pro-
blemele drumurilor nu pot avea solutii
complete, ele aldta cu toate acestea, in noi
toti, devotati servitori ai drumurilor, ardoarea
generoasd si cdldura inimii, fard de care
nici un progres nu-i posibil”.

in stransa corelatie cu executia liniilor
ferate si a drumurilor, Elie Radu aduce con-
tributii majore si in domeniul constructiei
podurilor in epoca de inceput a activitatii
sale ingineresti podurile din tara noastrd
fiind in marea lor majoritate executate din
lemn si suferind adesea efectele dezas-
truoase ale apelor mari, in urma c3rora se
ntrerupea frecvent circulatia. Tn ideea fo-
losirii materialelor de care dispunea tara
noastra la realizarea podurilor cu caracter
definitiv, Elie Radu a realizat o serie de
poduri din zidarie de piatrd, iar mai tarziu
a introdus pe scard largd betonul armat la
constructia podurilor de sosele. Tablierele
metalice le-a folosit dupd minutioase analize,
tinand seama de conditiile locale si crite-
riile tehnice si economice, luand n con-
siderare dificultdtile si cheltuielile legate de
ntretinere, de pretul de cost mai ridicat si
de dependenta fati de strdinitate.

el

Casa in care a locuit Elie kADU, in actualul sector 2 din Bucuresti

Succesele cele mai mari th domeniul
podurilor sunt legate de traversarea
Siretului (8 poduri definitive).

Pana in anul 1900, marea majoritate a
podurilor definitive s-au executat cu bolti
din ziddrie de piatrd si din beton simplu si
numai in cazuri deosebite s-au adoptat
tabliere metalice.

Podurile de sosea cu caracter definitiv,
dupa anul 1900, proiectate si realizate sub
conducerea lui Elie Radu, s-au construit
din beton armat, domeniu in care a fost
initiator si promotor curajos si in care a
obtinut rezultate cu totul remarcabile sub
raport tehnic si estetic. In functie de datele
de amplasament, podurile din beton armat
au fost concepute cu bolti dublu incastrate,
bolti cu articulatii, bolti din beton armat cu
calea jos, grinzi independente, grinzi cu
console si articulatii etc.

Dintre podurile de sosea executate sub
conducerea lui Elie Radu mentionim:
podurile pe arce din beton armat cu calea
jos peste Jiu si peste Bahna, podul peste
raul Motru, avind 4 bolti din beton armat
a 24,50 m deschidere, podul combinat cu
tablier metalic peste Jiu (soseaua la partea
superioard), grindd continud cu 5 des-
chideri, poduri metalice peste Olt, Oltet,
Lotru, Gura Viii, Olanesti si Pesteana, pod
peste Olt cu 4 bolti din beton armat; pod
din beton armat cu grinzi cu console si arti-
culatii peste raul Suceava, pod boltit (64 m)
peste raul Barlad fundat pe piloti de lemn etc.

Dintre podurile de cale feratdi men-
tiondm: pod metalic peste Prahova, avand

APDP.
ASOCIATIA

\Z PROFESIONALA
/—1 DIN ROMANIA

DE DRUMURI
31 PODURI

deschiderea maximi de 36 m; pod metalic
peste Doftana, 25,40 + 3 x 29,40 m; pod
metalic combinat juxtapus peste lalomita,
cu cale feratd dubld, de 255 m lungime;
sase poduri metalice peste Trotus; numeroase
poduri si viaducte boltite din zidirie de
piatrd etc.

Lungimea totald a podurilor definitive
de sosea si cale feratd realizate de Elie
Radu poate fi apreciati la circa 20 km.

Elie Radu a elaborat studii si a realizat
fucrdri ample de alimentare cu api a
Capitalei si a altor orage: Pitesti, Baciu,
Piatra Neamt, Targu Ocna, Sinaia, Turnu -
Severin, Targoviste, Sulina, Botosani,
Bréila si lagi. De asemenea, constructia de
clddiri civile a fost un alt domeniu in care
inginerul Elie Radu si-a castigat mari merite.

n anul 1894, Elie Radu este numit pro-
fesor la Scoala de Poduri si Sosele, sectia
conductori, unde timp de 9 ani pred3 cur-
surile de trigonometrie, poduri si constructii
civile. Tncepénd cu anul 1903, Elie Radu
este numit profesor la Catedra de ,Edilitare”
de la sectia de ingineri. Dupi infiintarea
Scoalei Politehnice (1920), cursul de
sEdilitare” predat de Elie Radu pani in
anul 1927 a ficut parte din planul de inva-
famant al Sectiei constructiilor. Activitatea
lui Elie Radu la catedri nu era separati de
activitatea sa inginereascd, ceea ce preda
era In mare masura rezultatul activitatii de
proiectant si executant.

Tn anul 1919, ca o recunoagtere de-
plind a valorii sale tehnice, lui Elie Radu i
s-a acordat functia de presedinte al Consi-
liului Tehnic Superior, demnitate care pana
atunci era atribuitd doar Ministerului
Lucrarilor Publice.

Tn anul 1927, Academia Roméan3, luand
in considerare valoroasele sale lucriri, I-a
ales membru de onoare. Calititilor sale de
inginer constructor, Elie Radu le-a adiugat
si pe cele ale unui om de o imaculati cinste,
o mare bunétate si o0 exceptionald modestie,
oferind generatiilor tinere de ingineri o
pilda demni de urmat.

Din volumul ,in memoria drumarilor”

Prof. dr. ing. Emil NEGOESCU
- C.F.D.P. Bucuresti -
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Banca Mondiald a aprobat un tmpru-
mut de 348 de milioane USD Indiei, pen-
tru Proiectul de Reabilitare a sectorului de
drum din provincia Tamil Nadu. Costul
total al acestui proiect este estimat la suma
de 450 milioane USD, restul de 102 mi-
lioane USD urmand a fi suportat de cétre
guvern. Complexitatea proiectului, consta
in reabilitarea si supraldrgirea a aproape
750 km de autostrazi si intersectii.

Peste de 2.000 de soferi londonezi, in
nenumirate randuri, au refuzat si achite
Taxa de Fluidizare a Traficului, confruntan-
du-se acum cu numeroase blocaje in trafic
si chiar cu accidente. Astfel, in Londra,
conform statisticilor, sunt acordate aproape
6.000 de amenzi zilnice (fiecare valorand
cam 120 USD). In acest ritm, se estimeazi
in jur de 560.000 de amenzi primite de
citre soferii londonezi in urmétoarele sase
luni. Ne intrebam, ce s-ar intdmpla oare
daci o asemenea taxd ar fi introdusa si in
cateva din oragele mari ale Romaniei, mai
ales in Municipiul Bucuresti?...

Profitul mediu rezultat din colectarea
taxei de drum pe autostrada Guangzhou -
Shenzen a crescut cu aproape 14% n pri-
mele sase luni ale anului 2003, reprezen-
tand aproape 724.600 USD. Aceasta dove-
deste atat intensificarea traficului pe auto-
strazile chineze, cét si preocuparea pentru
constituirea de noi fonduri.

Guvernul Canadian a fnceput nego-
cierile cu guvernatorii provinciilor sale, in
vederea instalarii senzorilor de prognozare
a vremii. Idea constd in construirea de statjii
automate de prognozare, prin montarea de
senzori in interiorul si sub suprafata de
rulare a drumurilor. In acest mod, se vor
obtine informatii pe sectoare de drum con-
siderate a fi adevirate ,puncte negre” mai
ales in perioadele de timp nefavorabil.

Victor STANESCU
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Unul dintre destoinicii si inimosii nostri drumari (aga cum I numeste al meu coleg de
birou) a visat si inci mai viseaza la un muzeu al drumurilor si podurilor. Nu stim dacd din
carele romane incircate cu piatrd, in cucerita Dacie mai ddinuie ceva urme, si nici dacd
din cazanele cu smoald de acum 2 - 3 secole a mai rimas, pe undeva, aruncatd, vreo
tabld. Cat priveste vestigiile marca ,Progresul” Brdila, ,Nicolina” lasi, ,Tractorul” si
+,Roman” Brasov, cu siguran{d ci ele mai existd si unele continud sd functioneze.
Cosmopoliti cum suntem insd, cel putin in ultimii 10 - 12 ani, ne-am zis ca ar fi bine s-o
rupem (si la modul tehnicii rutiere) cu trecutul. S3 nu vorbim cu pdcat: la investitiile care
s-au facut in infrastructura rutierd, era si greu, dacd nu imposibil, sd se mai lucreze cu
obiecte de muzeu. N-o s3 mai enumer3dm aici - ca sd nu fim acuzati ca facem reclama -
lista cu ofertele si firmele care au aprut cu utilaje si echipamente moderne si ultramo-
derne pe pietele si drumurile Romaniei. Altceva ar fi, din punctul de vedere al ,Tarnéco-
pului cu computer”, de sesizat: lipsa unui program national unitar de dotdri si investitii a
creat si va crea Tn continuare o situatie eterogend si deseori confuzd. Sunt judete, de
exemplu, in care moda statiilor de asfalt a dus la situatii incredibile: drumurile judetene
si-au cumpirat statie nou3 de asfalt, cele municipale agsijderea, fostele A.R.L.-uri la fel si
amai apirut, ca din senin, si cate un investitor privat cu ditamai hardughia noud, de engpe
mii de dolari si sute de tone de asfalt pe ord. Sunt locuri unde, pe o raza de 50 - 100 km
gisesti 5 - 6 statii de asfalt (noi sau aproape noi) in vreme ce drumurile, siracele, plang
de atatea gropi si lipsa de finantare. Ca s nu mai pomenim si de faptul c&, in multe locuri,
au fost modernizate si ,ecologizate” si vechile statii, capabile si se ia la intrecere oricand
cu cele noi. Ce-i de ficut, am zice, vorba poetului? Pdi daci intr-un astfel de judet toate
statiile ar functiona 24 de ore la capacitate maxima, am avea, la un simplu calcul, fira
exagerare, chiar si peste 1 milion de tone de asfalt pe ord! Socotiti si dumneavoastrd ce
fnseamn3 aceasta! Un record pentru care, la 100 - 150 km de drumuri de modernizat si
intretinut, pAn3 si americanii ne-ar invidial... Din pdcate, acelasi lucru s-ar putea spune si
despre din ce in ce mai multele utilaje de frezat, de compactat, de reciclat etc.

Desigur, fiecare firmd si patron pot fi liberi sd facd ce vor cu banii pe care-i au. Dar sa
investesti sute de mii (si chiar de milioane) de EURQ, aiurea, Tn utilaje care functioneaza
doar cand se taie panglica de inaugurare si se bea spritul festiv de rigoare, nu ni se pare
prea in reguld. Sunt si alte locuri, in judete indepdrtate, si nu putine, in care asfaltul se
transporti de la mari distante si unde, inc3, mai functioneaza vechile A.N.G.-uri.

Ar mai fi, desigur, si alte lucruri de spus. Continuand tot asa, n-ar fi exclus ca fiecare
ulita, strad3, asociatie de locatari sau primirie, si-si aibd, in curdnd, o statie proprie (de
tramvai, autobuz etc.) prin care si asigure (cu si pe euro-asfalt) dezvoltarea nfloritoare
a infrastructurii rutiere romanegti...

Costel MARIN
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Produce si oferd: e Emulsii bituminoase cationice
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* Betoane asfaltice
* Agregate de cariera
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Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;

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

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

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

* Uzina de emulsie Sacilaz, telefon: 0256 367 106;

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

* Cariera de agregate Revdrsarea-Isaccea, telefon: 0240 540 450;

Rt = » 0240 519 150.

Atributele competitivititii: ®* Managementul performant
e Autoritatea profesionala
¢ Garantul seriozitatii si calitatii
* Lucrdrile de referinta
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